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Воздушный мотоцикл 
НА РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЯХ 
Новости модельного спорта 

8 КОРАБЛЬ УПРАВЛЯЕТСЯ ПО РАДИО 
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Что-то уж очень 
долго не видно! Не 
вышла ли на орби- 


ту! 


Фото Н. Горячева 


` Свистя и завывая, колючий 
ветер старается свалить челове- 
ка, закружить, засыпать. Буран 
вырывает лыжные палки, заби- 


рается в неприметные щели 
одежды, перехватывает дыха- 
ние... 


_ Наваливалсђ всем корпусом 


4 


ный 
Моделист - 
Конструктор 


на упругие волны ветра, с тру- 
дом переставляя лыжи, человек 
продолжает идти. За спиной уже 
более тридцати километров, уже 
совсем близко. Но последние 
шаги особенно трудны. Врезает- 
ся ремень медицинской сумки, 
от напряжения кровь стучит 


1400 


ВЫПУСН ОДИННАЛНАТЫЬ! Я 


> 


в висках, смерзшаяся прядь во“ 
лос мешает смотреть вперед. 

Но вот прямо перед человеком 
из снежной мглы выросла по- 
лузасыпанная стена строения, 
рядом еще и еще. А вот и мед- 
пункт! 

Человек оставил в сенях лы- 
жи, вошел в дом, зажег кероси- 
новую лампу и, не раздеваясь, 
вяло сел на табурет: все муску- 
лы сковала непреодолимая уста- 
лость. Человек медленно отки- 
нул капюшон меховой куртки, 
и по плечам рассыпались бело- 
курые волосы. Врач, сделав 
сложную операцию, выполнил 
свой долг и теперь может отдох- 
нуть. Дотянулась до батарейно- 


=. 


п 
МИНИ Малим лат 
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го приемника — послышались 
звуки музыки, а потом голос 
диктора: 

— Продолжаем концерт по 
заявкам. По просьбе врача из 
Заполярья Татьяны Дмитриев- 
ны... 

Женщина встрепенулась. Да, 
это она заказывала «Лебединое 
озеро»! 

Нетопленная комната запол- 
нилась музыкой бессмертного 
Чайковского. Стало уютнее, теп- 
лее... Но не успели прозвучать 
последние аккорды концертного 
рояля, как дверь распахнулась, 
и в комнату шагнул запорошен- 
ный снегом человек. 

— Здравствуй, Татьяна Дмит- 
риевна! Тебе надо быстро бе- 
жать на восьмой участок, маль- 
чишка у Муратова совсем пло- 
хой. Весь, как костер, горя- 
чий и какие-то шурлы-мурлы 
говорит, сам шайтан не раз- 
берет! 

Тяжело встала, надела капю- 
шон, сумку через плечо. 

-- До восьмого участка два- 
дцать шесть километров... По 
хорошему насту и на свежие си- 
лы — это часа три, а в пургу... 
сказать трудно. Сами-то по ка- 
кому маршруту? 

— Да я на второй участок. 
Телеграмма срочная. К утру до- 


бежать надо. Уйдет адресат кап- | 


каны проверять, тогда моя со- 
всем пропадал будет, километ- 
ров шестьдесят за ним прото- 
пать придется! | 

— А вы 
пробовали? 

— Ай! Ай! Зачем говоришь? 
Собака на брюхе лежит, ногами 


нарты запрягать 


427 
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Рис. 2, 


под снегом болтает, 
в кровь издерет. 
будешь! 

— Да, наша санитарная уп- 
ряжка уже полторы тонны ры- 
бы в этом месяце съела, а из-за 
погоды ни одного выезда не сде- 
лала... Эх, придумали бы нам 
каких-нибудь моторных собак 
со стальными лапами! Залил 
бензин и поехал! 

— Ну что ты! Бензомоторный 
собак совсем не может быть... 

— Ну ладно! Поживем — уви- 
дим, а сейчас в путь: нас лю- 
ди ждут! 


все лапы 
Сама ругать 
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Ну что ж, ребята, оставим по- 


ка наших тружеников ледов0- о 
го Севера в их героических yA 


РУ فا‎ дел А.» 


нях и перенесемся мысленно | 


под Москву, в город Новые Мы- | 
тищи. Там в одном из пустых о 
классов школы № 6 по вечерам о 


часто собираются ребята. Это. 


ученики восьмых классов, маль | 


чики и девочки, любители тех= 


ники. Они создали у себя в шко- | 


ле юношеское конструкторское 
бюро. | 
В горячих спорах незаметно 
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с> Рис. 4, 


‚летит время. Сейчас эти ребята 
"как раз думают о Татьяне Дмит- 
 риевне и ее друзьях -- охотни- 


ках, врачах, почтальонах, об- 
полярниках. Скажу 
вам по секрету, что они и сами 


не прочь прокатиться «с вгтер- 


_ ком» по снежному полю вокруг 


же 
Е e 


` Новых Мытищ, 


перед носом 
у мальчишек и девчонок из дру- 
гих классов. Правда, не на мо- 
торной собаке со стальными ла- 
пами (как в шутку мечтала 
Татьяна Дмитриевна), а на сво- 
ем простеньком, маленьком 


г 


ме жае 
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снежном мотороллере. Построй- 
ка его еще не закончена, но он 
уже получил ласковое название 
«Зайчик». 

Сейчас закончено проектиро- 
вание машины на бумаге. Ребя- 
та в школьных мастерских уже 
приступили к ее постройке. 

Юные конструкторы распре- 
делили между собой обязанно- 
сти по изготовлению отдельных 


частей машины. Так, например, _ 


за корпус отвечает Лариса Плет- 
нева, за заднюю лыжу — Лида 
Семенова, за переднюю лыжу и 
рулевую колонку — Гена Крюч- 
ков и Ольга Лесных. Механиче- 
ской частью занимается Володя 
Тарасов. Остальное оборудова- 


ние машины взял на себя заме- 


ститель главного конструктора 
Виктор Беликов. 

В редакцию «ЮМК» прихо- 
дит очень много писем от ребят 
с просьбой выслать чертежи 
аэросаней. Но ведь вращающий- 
ся винт довольно опасен для ок- 
ружающих. К тому же он имеет 
меньший коэффициент полезного 
действия, чем гусеница. Вот по- 
этому мы и решили познако- 
мить вас, ребята, с конструк- 
цией снежного мотороллера из 
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Новых Мытищ. Предком «Зай- 


чика» является построенный за | 
границей снежный мотороллер | 


«Пингвин». Но в отличие от 
«Пингвина» «Зайчик» снабжен 


более мощным двигателем, име- — 


ет качающуюся заднюю лыжу, 
более удобные тормоза. Измене- 
на также конструкция привода 
на гусеницы и сама гусеница. 
«Зайчик» создан для передви- 
жения по снегу, но сможет пре- 
одолевать и ледяные поля, так 
как автоматически становится 
на коньки. 


Для изготовления снежного 
мотороллера необходимо иметь 
мотоциклетный мотор (жела- 
тельно «ИЖ-56»), восемь листов 
фанеры толщиной 5 мм, два ли- 
ста железа, 1 кг казеинового 
клея и неболыпое количество 
болтов, шурупов и мелких гвоз- 
дей, широкий приводной ремень 
от станка или генератора осве- 
щения вагонов длиной в 1 м 
65 см. Остальные материалы 
в виде обрезков труб, железных 


угольников и т. п. можно всегда | 


найти среди металлолома. 
Внимательно ознакомившись 
с чертежами и запасясь необхо- 
димыми материалами, можно 
приступить к изготовлению ма- 
шины. | | 


Начнем с изготовления кор- 
пуса. 

Лист фанеры расчерчиваем на 
клетки размерами 100 х 100 мм, 
проставляем номера каждой ли- 
нии и по клеткам переводим 
формы деталей с рисунков 7 и 
8. Выпилив и зачистив шкуркой 
края шаблонов, накладываем их 
на чистые листы фанеры и о6- 
водим карандашом. Выпилив 
нужное количество 
приступаем к сборке. 

Сначала собираем (на клею 
гвоздях) днище корпуса и носо- 
вую крышку из четырех слоев. 
Перед сборкой боковых сторон 
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ту часть фанеры, которая под- 
лежит изгибанию, необходимо 
хорошо смочить. Собрав заднюю 
стенку и верхнюю связку, мы 
смазвтвагм клеем влажные бо- 
ковины и изгибаем их, как по- 
казано на рисунке З (вид сверху 
и сбоку). Теперь можно присту- 
пить к сборке (рис. 4). 
Закрепив угольники нижнего 
крепления мотора и фланцы для 
скользящей посадки трубы ру- 
ля, мы можем вложить в отвер- 
стия боковин подшипники 
(№ 204) промежуточного вала 
(они же служат для подвески 
задней лыжи) и закрыть их на 
болтах фланцами, как указано 
на рисунке 5. Для крепления 
верхней части мотора против 
верхних отверстий картера про- 
сверливаются отверстия в боко- 
винах корпуса, куда вставляют- 
ся две шпильки длиной 400 мм 
с резьбой на концах. Перед уста- 
новкой мотора прокрасьте или 
проолифьте корпус со всех сто- 
рон. Чтобы мотор на шпильках 
не качался, между картером и 


внутренней шайбой корпуса 
вставляются распорки втулки 


из полудюймовой водопроводной 
трубы. 
В левой боковине корпуса 
просверливаем отверстие под 
ось педали кикстартера. Эта 
педаль служит для запуска мо- 
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тора и переключения скоростей. 
Затем укрепляем мотор. Ось 
кикстартера придется нарастить 
при помоши надрезанной труб- 
ки с хомутом и небольшого 
штока. 

Укрепив в носовой части мо- 
тоциклетный аккумулятор и 
боббину и соединив место креп- 
ления с массой мотора, на же- 
стяных скобках прокладыва- 
ем электропроводку. Теперь 
мы можем закрыть железным 
капотом верхнюю часть кор- 
пуса. 

Для изготовления капота от- 
резаем от листа железа полосу 
шириной 400 мм. В центре ее 
делаются отверстия под цилиндр 
с карбюратором и пробку бен- 
зобака. Затем прикладываем 
эту полосу к проему корпуса и 
изгибаем по его форме. Навис- 
шие края железа над краем 
боковин корпуса загибаем, над- 
сверливаем и привертываем шу- 
рупами. Форма готового верхне- 
го капота показана на рисун- 
ке 6. 

Просверлив отверстия в боко- 
винах корпуса (в верхней сред- 
ней части), вставляем стягиваю- 
щую шпильку с распорной втул- 
кой (полудюймовая водопровод- 
ная труба). Между средней стя- 
гивающей шпилькой и задней 
стенкой накладываем две же- 


лезные ленты (на шурупах). На 
ленты на резиновых проклад- 
ках укладываем два бензобака, 
кок указано на рисунке 1. 

затем нужно привернуть 
в носовой части фару, к задней 
стенке — «красный свет», на 
верхней крышке у отверстия ру- 
ля — контрольную лампочку и 
тумблеры включения аккумуля- 
тора и освещения. Против бен- 
зокраника и аккумулятора при- 
дется прорезать дверки (лючки). 

Из двух слоев 5-миллиметро- 
вой фанеры изготовляем верх- 
нюю заднюю крышку корпуса, 
которая прижимает сверху бен- 
зобаки и является сиденьем ма- 
шины. Для большего удобства 
на верхнюю сторону сиденья 
можно положить поролон, мик- 
ропористую резину или просто 
подстелить вату, обтянув ее дер- 
матином или плотной тканью. 
Сиденье можно укрепить на пет- 
лях. Это облегчит доступ к бен- 
зобакам и механической части 
машины. 

На рисунке 9 дан вид сверху, 
а на рисунке 10 — сбоку. Раз- 
мер а зависит от марки мото- 
ра, то есть от шага цепи. 
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В среднем он составляет 800 мм. 
На рисунке 11 изображен вид 
машины сзади, а на рисунке 12 
указан порядок сборки задней 
лыжи. 

На чистом листе фанеры рас- 
черчиваем сетку (со стороной 
квадрата в 100 мм) и с рисунка 
13 переносим на нее формы и 
размеры деталей задней лыжи. 

При выпиливании внешние во- 
локна фанеры должны быть 
перпендикулярны более длин- 
ной стороне деталей. В этом слу- 
чае будет легче гнуть днище 
лыжи и вертикальные стойки 
получатся более прочными. 

Сборку. корпуса лыжи следует 
начинать с вертикальных стоек. 
“Положив первый слой стойки 
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со а, 


на стол, смазываем его казеино- 
вым клеем. Затем накладываем 
на него второй слой фанеры и 
пробиваем оба слоя мелкими 
гвоздиками в шахматном по- 
рядке. Смазав клеем верхнюю 
плоскость второго слоя, накла- 
дываем последний, третий слой 
и также пробиваем его гвозди- 
ками. Точно так же делается 
вторая стойка. 

Высохшие стойки по краям 
обрабатываем крупным напиль- 
ником и прибиваем к ним два 
бруска размером 50 х 50 мм, 
как указано на рисунках 10, 
11 и 12. Носовую часть бруска 
(выступающую в месте закруг- 
ления стойки) спиливаем и срав- 
ниваем напильником с краями 
фанеры. | 

Теперь мы можем собрать 
корпус задней лыжи. Для это- 
го переворачиваем стойки бру- 


2 SERE E (рис. 12) параллельно внутрен- 
= | А нему проему у самой кромки. . 
2 шаа | Верхние выступающие части | 
ГІТ” | Зішт. | Зішт. ДЕУ ss ~ деревянных брусьев скрепляем | 
<. железной полосой или угольни- 
аы 4» ۹ KOM, как показано на рисун- 
| ке 11. | 
В отверстия вертикальных о 
стоек вкладываем четыре под- 
шипника № 204 и закрываем их 
фланцами (рис. 5). Остается 
прибить резиновые подножки 
(рис. 2), установить ножные | 
тормоза, которые по своей KOH? | 
струкции не отличаются от при- 
вода старого трамвайного звон- 
ка (состоящего из педали-гриб- 


ка, пружины и фланца крепле- 
ния к полу). 


EEE пи Передняя лыжа (см. рис. 14) 

и ы 1Ң- Беу состоит из четырехслойного дни- 

ГІ ша, обитого листовым железом, 

«22186 е авн двух стальных угольников-конь- 

у мелі ЖЕР ленне жалар ыы 9 ETTI 17 7415 ков, двух брусьев 50 Х 50 мм и - 

4 06 двух уголков 50 Х 50 мм для 

и. крепления руля. Изготовляется 

передняя лыжа тем же спосо: 
бом, что и задняя. 

Руль мотороллера (рис. 15) де- 
лается следующим образом. 
съями вверх, ставим их на пол нижнюю плоскость лыжи листо- В водопроводный тройник на 
параллельно друг другу на вым железом. , 18 мм вставляется втулка (труб- 
расстоянии 270 мм, смазываем Изготовляем из угольника ка), сквозь которую пропускает- 
верхние торцы фанерной стойки размером 50 Х 50 мм коньки ся шпилька с резьбой на обоих 
и верхнюю часть брусьев казе- (рис. Ти 10). Произведя раззен- концах для крепления к уголь- 
иновым` клеем и накладываем ковку отверстий под шляпки никам 50 Х 50 мм на брусьях 
первый слой фанеры днища лы- шурупов, крепим коньки передней лыжи. В верхнее от- 
жи. Носовую часть, подлежа- 
щую изгибанию, следует пред- 
варительно увлажнить. Прочно 
прибив первый слой гвоздями, 
смазываем клеем внешнюю пло- 
скость и накладываем второй 
слой. К торцам и брусьям при- 
биваем слои более длинными 
гвоздями. Наложив последний, 
четвертый слой, мы крепим на 
клею и гвоздях передний и зад- 
ний щитки из одного слоя фа- 
неры (см. рис. 9, 11 и 12). После 
полного высыхания выступаю- 
щие края фанеры следует снять 
рубанком, напильником и за- 
шкурить. 


Постелив на пол лист железа, 
ставим сверху корпус лыжи 
так, чтобы края листа равно- 
мерно выступали спереди и по 
бокам лыжи. Очертив на ли- 
сте лыжу, сделав припуск на 
загиб и отметив места надрезов, 
вырезаем заготовку. 

Затем красим масляной кра- 
ской со всех сторон корпус лы- 
жи и с внутренней стороны — 
заготовку. После этого обиваем 


6 


Рис. 13. 


верстие тройника ввертывается 
до отказа труба, имеющая 
с двух сторон резьбу. От прово: 
рачивания она контрится 'бол- 
том диаметром 5—6 мм. На тру- 
бу надевается стальная тарелоч- 
ка, имеющая отверстие под тру- 
бу и внешний бортик для цент- 
ровки пружины. Затем надевает- 
ся пружина, свитая из 5--6-мил- 
лиметровой стальной проволоки. 
Она накрывается такой же та- 
релочкой и продевается сквозь 
нижний и верхний фланцы но- 
совой части корпуса машины. 
Навернув на верхний” конец 
трубы тройник и законтрив его 


(рис. 15), можно приступать 
к установке ручек. Ручки лучше 
взять готовые, от старого мото- 
цикла или велосипеда. Можно 
применить и самодельные руч- 
ки. Для этого надо взять два 
одинаковых отрезка трубы и 
ввернуть их в тройник до отка- 
за. На левую половину надеть 
резиновую рукоятку, а на пра- 
вую — ручку от мотоцикла для 
управления сектором газа. Ры- 
чаг сцепления крепится на ле- 
вую половину руля. 

Изготовление механической 
части необходимо начинать с ве- 
дущего и ведомого барабанов 
(рис. 16). Для этого требуется 
выпилить из 5-миллиметровой 
фанеры 12 колец с внешним 
диаметром 200 мм, внутрен- 
ним -- 47 мм (под подшипник) 
и 12 колец с внешним диамет- 
ром 160 мм, внутренним -- 
30 мм. Затем заготовляем 6 фа- 
нерных лент шириной 110 мм 
и приступаем к сборке бараба- 
нов. На клею и гвоздях собира- 
ем пакетами три больших и три 
малых кольца. 

Смазав торцы малых колец, 
ставим 2 пакета на ребра боль- 
ших колец параллельно друг 
другу и, наложив конец ленты 
на малые кольца, забиваем 
гвозди. 

Постепенно накатывая, изги- 
бая и прибивая ленту, мы по- 
лучаем катушку-барабан. 

Стык второго слоя фанерной 
ленты сдвигается на 120° от пер- 
вого стыка, а третьего — на 
120° от второго. Этим достигает- 
ся болышая прочность барабана. 

После высыхания и обработ- 
ки деревянных барабанов мож- 
но приступать к монтажу на 


Рис. 16. 
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них металлических деталей. 
Сначала во все отверстия диа- 
метром 47 мм вставляем под- 
шипники № 204 (4 штуки). 
На ведущий барабан с одной 
стороны крепится при помощи 
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Рис. 19. 


стяжных шпилек крестовина 
с приваренной втулкой и цепной 
звездочкой (рис. 17), а с другой 
стороны — крестовина с обык- 
новенной втулкой (рис. 18). На 
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ведомые барабаны 
фланцы (рис. 19). 
Ведущий и ведомый барабаны 
соединяются между собой спе- 
циальной гусеничной рамой 
(рис. 20), которая состоит из 
двух валиков диаметром 20 мм 
с резьбой № 14 на концах и 
двух продольных труб с прикле- 
панными шайбами-вкладышами 
на концах. Вкладыш изображен 
на рисунке 21. На этом же ри- 
сунке указано, как собрать ра- 


крепятся 


му у ведомого барабана. 


Чтобы рама могла раздвигать- 
ся (для лучшего натяжения гу- 
сеницы), ее следует распилить 
около заднего катка и вставить 
вкладыш, как указано на ри- 
сунке 22. 

На рисунке 23 вы видите кон- 
струкцию узла крепления рамы 
к ведущему барабану и верти- 
кальным стойкам задней лыжи 
(передний нижний подшипник). 
Общий вид рамы в сборе (вид 
сбоку) и со снятой гусеницей 
(вид сверху) дан на рисунке 20. 

Для прочности к раме можно 
приварить две распорки из труб. 
Для того чтобы гусеница креп- 
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Рис. 21. 
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че прижималась к накатанному 
енегу или льду, на раму наде- 
ваются хомутик и пружины, да- 
вящие: на каток сверху вниз. 


две другие пружины оттягива- 


ют ведомый каток назад (для 


натяжения гусеницы). 

Сама гусеница изготовляется 
из широкого приводного ремня 
от станков или генератора ва- 
гонного освещения. Ширина 
средней части барабанов зави- 
сит от ширины ремня, который 
вы сможете применить, но. же- 


лательно, чтобы она была не ме-:. 


нее 100 и не более 110 мл. 
На ремень необходимо при- 
вернуть или приклепать уголь- 
ники на расстоянии 157 мм так, 
чтобы они выступали за края 


барабанов по 10 мм с каждой 


Тогда железные .кре- 
ведущего барабана. 


стороны. 
стовины 


(выпиленные из 5—8-миллимет- 5 


ровой стали) своими выступаю- 
щими концами (рис. 24) будут. 


захватывать 


которая, в свою очередь, оттал- 
кивается от дороги. Для того 


выступающие — 
угольники и тянуть гусеницу, - 


о 


чтобы снег не налипал на. E 54 


бан, на раму устанавливается | 


стальная щетка или скребок: на. 


- =: 


пружине, счищающие снег. 
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_ Для окончательной сборки 
° У нас еще не хватает промежу- 
43 


° точного вала, который передает 
усилие от мотора на ведущий 
| барабан гусеницы качающейся 
_ задней лыжи. 

° Промежуточный вал (рис. 25) 
дставляет собой трубу с при- 
двумя цепными 
4 Труба сидит на 
У од вух ба втулках с флан- 
цами, расположенных на сталь- 
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Рис; > 25, 


ном валу диаметром 20 мм 
с резьбой на обоих концах. 
Соединительный вал является 
не только опорой для промежу- 
точного вала, но и соединяет 
заднюю лыжу с корпусом. От- 
пилив от трубы или выточив на 
станке 4 распорные втулочки и 
шайбы, можно собирать ма- 
шину. 

Перед сборкой в трубу со 
звездочками и во все подшип- 
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Корпус 


ники не забудьте вложить со- 
лидол или технический вазе- 
лин. 

Соедините цепями все мехаз 
низмы, как указано на рисунке, 


залейте бензин в баки и присту- 


пайте к испытанию снежного 
мотороллера. 
Счастливого вам пути по 
снежной целине! 
Д. ИЛЬИН 
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Қому из вас не снилось синее- 
синее море и косые паруса! Стре- 
_ мительные и бесшумные парус- 
ники скользят по водной глади, 
даже когда ветра почти не ощу- 
щаешь, гордо режут волны в не- 
погоду, упрямо спорят со стихи- 
ей в жестокий шторм. 
`Красивы, очень красивы яхты! 
Не случайно, видно, люди назы- 
вают их любовно белокрылыми 
чайками. Приятно ими любовать- 
ся с берега или с борта тепло- 
хода. | 

Ну, а если самому пойти под 
парусом по голубым дорогам Ро- 
дины? Какой это чудесный вид 
спорта и отдыха! И доступен он 
человеку любого возраста. 
` — С чего начинается 
мен? — спросите вы. 

По-разному! Вот отрывок из 
воспоминаний известного немец- 
кого яхтсмена Иоахима Шульта. 

— Вдыхая ни с чем не срав- 
нимый запах краски, парусов и 
просмоленных канатов, — гово- 
рит И. Шульт, — я впервые ос- 
торожно 
лингами, 
яхты одного яхт-клуба, и, сг 
раемый страстным 


ЯХТС- 


в открытые люки. Moe, малы 
_шеское любопытство, на 
взяло герх, и я полез, с 


борки, в темное нутро: ле 


сердцем часами просиж: гвал на 


ке SBC 
корточк^лх рядом со швертовым 
колодцем в низкой каюте, а го 
лова моя в это время-была пре: 


исполнена самых смелых мечта- тур 
ний, уносивших меня в далекий “ | 


океан. 

Весной, когда начинались пол- 
готовительные работы и в зим- 
_ нем эллинге было шумно и люд- 


но, я тоже стал. действовать: 
после нескольких рукопожатий 
грубая мужская рука помогла 


мне спуститься в носовой трюм. 
Мине поручили очистить трюм и 
те места, в которые может про- 
лезть без труда только самый 
маленький. 
ем трудиться,-я чистил; скоблил, 
-красил и был горд от сознания 


того, что имею право находиться 


Ек как. и из ‘чего их. 2. 
86 2. 5 2% 


прокрался между эл-. 
в которых хранились. 
желанием, 
смешанным со страхом, заглянул 


тыка- 
ясь о флоры и ударяясь о пера. 


Охваченный желани- 


«на борту». Затем яхты вышли 
в море для первой дифферентов- 
ки, и на этот раз мои старания 
оказались не напрасными. Мне 
разрешили плыть на яхте, уби- 
рать ее, работат 
шкотах, а позднее, в далеких 


г осы лежали 
| уходили на 
Tb За яхтой и 


на своих койках, 
о Esen 


HO? К 2 ўт г ~ 
дЫ»! "Органазуйте | при _ школе, 
Доме | 22 неров, | станции | юных 
техников свой. яхт-клуб! | б 
Жу де | взять 


своими. 35 рука) ми! 


С 
хач 


расска 


` новном 


бремя - занять- 
ся постройкой парусной флоти- 
лии. Ведь недаром гласит нарол- 
ная мудрость: «Готовь сани сле- 
та, а телегу зимой»! А швертбот 
и яхта не телега, куда послож- 
нее! 

Но не спешите сразу браться 
за пилу и рубанок. Борьба с 
ветром, водой, различными прев- 
ратностями погоды требует от 
яхтсмена не только смелости, 


желания и любви к делу. Яхтс- 


мену необходимы 
хорошие 


прежде всего 
теоретические знания. 


яхты? А 
А «ЮМК» въ 


этом деле вам поможет, 


А поэтому сначала немного тео- | 
рии по основам парусного дела. | 


Несколько загадок 


Задумывались ли вы когда- | 
нибудь о том, почему яхта идет | 
по ветру в любом направлении, | 
которое выберет рулевой? Ветер, | 


дующий над поверхностью воды, | 


гонит перед собой любое тело, 
плывущее по поверхности. При 
постоянной скорости ветра оно 


движется тем быстрее, чем MEHb- 
ше оказывает ему сопротивле- 


ние вода и чем больше поверх- 3 


ность тела, которая испытывает 
на себе силу ветра. Для того 
чтобы лучше уловить ветер и ис- _ 
пользовать его силу для приве- 
дения в движение плывущего по 
воде судна, люди с давних пор. 


научились применять парус, уве- |. 
личивающий поверхность, на KO _ 


торую действует давление ветра. 
Однако предмет, 


всех сторон одинаковую форму 


‚подводной части (например, куб, | 
‘кастрюля или плот), может дви- | 
‘гаться только в том направле- ^ 
нии, в котором дует ветер, Tak 

как со всех сторон он испытыва- | 
ет одинаковое сопротивление во- . 
ды. Даже при изменении поло- | 


ылы ыы 


е Га паруса направление дви- 
ния предмета останется в ос- 
неизменным. И только 


тредмету будет придана 


5,4 
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— Форма лодки, он смо-. 
двигаться под парусом в 
направлении, чем то, в. ко- | 

дует ветер. Предмет в 


тором 


ет собой погруженную в воду и. 
расположенную в направлении. 
движения плоскость. При лодоч- 


ной форме сильно уменьшается | 


Боковое сопротивление _ 


| Швертбоу мн ; 


me аи 
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имеющий со 25% 


форме лодки как бы изобража- | 2% 2 


тела. в. направлении У 
ия, сатар. ЕЕ 


вы в 


к мес судно. Если | мы 


255 | ное положение на. плаву, ‘то’ о ос 
222222222 тойчивость корпуса судна долж- | бе 
на обеспечивать противодейсте ие - ды 5 
этой опрокидывающей силе. По | | 
есть боковое сопротивление. этому корпус судна по своей З 
KIL на плоскость части форме и прочности строится а 
а, о под. водой, Рис 3 Несствичикое TEFEN RS. ким образом, чтобы при. любом | 
ывается боковой проек- | боковом наклоне, вызванном — 
ей подводной части (рис. ру; —. 
~ `теометрический центр носит = 
название центра бокового сопро- 
р явления. 
„Следовательно, корпус судна 
должен быть сконструирован та- 
им образом, чтобы он по сво- 


| зки СВ 


ЕЯ движению, 


давлением ветра, он обладал до- | ES 
статочной поперечной ос-. 
ТОЙЧИВОСТЬЮ; продоль. — 
ная же остойчивость в _ 
большинстве случаев уже обеспе- | 
чена длиной судна (рис. 2). 74 

Если на плывушую доску уста: | == 
ей форме или соответствовал новить мачту и парус для того, зе 
‘указанной боковой’ проекции, “ чтобы она двигалась быстрее, т = 
давал возможность укрепить окажется, что на плаву доска = 
а нем дополнительные плоскос- Рис. 4. Стабильное остойчивое поло- не сохранит своего горизонталь- = 


5 _ водяное сопротивление кото- сове кафа ного положения и перевернется | 


| ых по ходу судна (для возмож- к корпусу судна, при которой (рис. 3). Однако если к той час- 
| но большего сокращения лобово- обеспечивается наименьшее ло- ТИ поверхности доски, которая 
"то сопротивления) должно быть бовое и наибольшее боковое со Находится под водой, прицепить. 
наименьшим, а перпендикулярно противление, дают яхте хороший балласт, то доска уже сможет 
__к движению (для увеличения 60- ход, преимущественно вдоль его (Сохранить свое n 
> кового сопротивления) — наи- ‘положение на плаву и при Кр 


° льшим. Если такая плоскость 
жестко соединена с корпусом, 
өш ‘называется килем, а судно — 
_килевим судном; если же 
‘плоскость может убираться (под- 
маться), то она называется 
сюн, а судно — шверт- 
том. 
Ллсходя из тех же принципов, 
иЗводится и установка пару- 
- Они устанавливаются в про- 
_ дольной плоскости судна таким 
E об] разом, чтобы обеспечить наи- 
2 лее полное использование си- 
лы. ветра. Для этого. на судне 
e ся хорошо укрепленная CO 
сторон мачта, обеспечиваю- 
поворот паруса в обе сто- 
на 90°. С помощью тросов 


снова будет возвращаться | 
прежнее положение (рис. | 4. 


АҚТЫ, Жә 


принцип, что и в игрушку «вань- Е. 
ка-встанька» (рис. 5). ІН 
ленный в нижней части игрушки  - 
груз немедленно ПО 
«ваньку-встаньку» из любого Ha- 
клонного положения.) В зависи- | 2 
мости от места расположения | 
балласта на судне различают | 
внутренний и внешний балласт. = за 
Чем тяжелее груз и чем: ниже — 
он расположен, тем больше ЕТІ. 2 Б. 
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лом К продольной оси суд- 
н ти ветра на поверх- 
2 Бу и его наиболее вы- Рис. 5. Остойчивость веса. 


ГОДН ная و‎ по отношению ян 
Г Рис. 6. Низкая и высокая остойчивость | 


продольной оси. Поэтому мы мо- формы. 5 
жем плыть в любом направлении 
по ветру, а если угол установки 
паруса около 45°, то и против 
ветра; применяя лавирование 
(движение зигзагами против вет- | 
ра), можно прийти к цели, распо- ен > в» 
ложенной в той стороне, откуда | 
дует ветер. ды уа 
Возникающая в результате | 
давления ветра на поверхность. 
паруса сила стремится прижать 


Поперечная | Бес 
абтойаность” выступающие над. корпусом суд- с 
Мр E ‚ на Ре И: спаруса 24 М 


Рис. 8. Живой балласт на швертботе. 
_ тойчивость веса судна (ве- 
Ее совая остойчивость). 

в Учитывая, что глубоко сидя- 
щий  балластный киль, или 
фальшкиль, имеет ряд недостат- 

ков, попытаемся обойтись без до- 

’ полнительных грузов балла- 
стин. Для этого свяжем нашу 


[1 “те. 2 

та олуширота 
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3% 

р о УЕ 

СЖ му | 

Р | Ак, 7 Рис. 9; 


доску с другими в один плот 
(рис. 6), с тем чтобы при нали- 
чии мачты он смог оказать зна- 
чительное сопротивление опроки- 
дывающей силе ветра за счет 
| своей широкой плывущей поверх- 
° ности. В этом положении плот 


— =. 


формой 


будет обладать остойчивой 
(рис. 7). Если тело 
почти не делает крена, то мож: 
но сказать, что оно обладает 
большой начальной остой- 
чивостью формы. Наша же 
утяжеленная грузом доска быст- 
ро кренится на воде и так же 
быстро принимает свое первона- 
чальное положение независимо 
от величины крена. Таким обра- 
зом, несмотря на малую началь- 
ную остойчивость, доска облада- 
ет большой конечной ос- 
тойчивостью. Для обеспече- 
ния продольной остойчивости, В 
противоположность поперечной, 
совершенно не требуется каких- 
либо особенных конструктивных 
решений, так как остойчивость 
обеспечивается сама по себе за 
счет длины корпуса судна. 


На мелководье, где осадка 
судна ограничена, наибольшее. 
распространение получили шверт- 
боты, реже — килевые яхты. 
Борьба с креном или даже с 
перевертыванием швертботов, 


имеющих очень остойчивую фор- 
му, обеспечивается подвижным 
балластом, роль которого выпол- 
няет вес самого экипажа 
(рис. 8). Чем дальше свешивает- 
ся человек с обращенной к вет- 
ру стороны судна, тем больше 
становится плечо рычага и тем 
действеннее груз, оказывающий 
сопротивление силе ветра. Таким 
образом, для придания шверт- 
боту наилучшего направления на 
плаву недостаточно только уп- 
равлять рулем, парусом и швер- 
том, а необходимо также учас- 
тие и корпуса человека. 

Паруса яхты должны отвечать 
целому раду требований, опре- 
деляющих способ постановки и 
управления ими, а также форму 
и материал, идущий на их изго- 
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товление. — Крепление ‘паруса | 
должно обеспечить возможность _ 
поворота его в обе стороны, аа 
также снятия, когда судно при- | 
дет в гавань. В зависимости от 3 
силы ветра может потребоваться | 
уменьшение или увеличение пло- | 
щади паруса. Устройство паруса . 
должно предусматривать это ус- | 
ловие. Величина и распределение | 
поверхностей парусов должны 

быть согласованы с площадью - 
бокового сопротивления судна эў 
так, чтобы точка паруса, в кото- — 
рой как бы концентрируется | 
давление ветра (так называемый . 
центр парусности), находилась | 
бы примерно на перпендикуларе, — 
восстановленном из центра бо- 3 
кового сопротивления, в котором . 
сходятся действующие в проти У 
воположном направлении силы, 

оказывающие сопротивление Есе 
ковому давлению на подводную | 
часть судна. В целях увеличе- . 
ния остойчивости судна центр. 
парусности следует располагать 

как можно ниже. Учитывая все. 
это, конструктор яхт еше до на- | 
чала строительства судна вынуж- 

ден сделать огромное количество, 

расчетов. | а 
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Начинаем с корпуса 


Каждый яхтсмен стремится к / 
тому, чтобы корпус его яхты от- | 
вечал трем следующим основным | 
условиям: 1) подводная часть 
судна должна иметь довольно 
большое боковое и малое лобо- 
вое сопротивление; 2) при значи- 
тельной грузоподъемнос- 
ти корпус судна должен быть 
сравнительно велик и хорошо. 
обтекаем, что позволяет умень- _ 
шить сопротивление его смачи- | 
ваемой поверхности; 3) с учетом 
высоты мачты и давления ветра — 
на парус корпус судна должен Ж. 
обладать хорошей остойчивостью. 8 

Эти три фактора наряду хан: Бы. 
рактеристикой акватории и. = 

Р 


ا 


левой направленностью судна оп- | 
ределяют его величину. Транс- | 
портный парусник, предназначен- . 
ный для перевозки различных | 
грузов, имеет более полные фор- 56 
мы; крейсерская же яхта, рассчи- 23 
танная на длительное плавание | 
в открытом море, простор и 
ные жилые помещения, а конст: 

руктивные особенности ее под 
водной части должны зен 5 
вать плавность хода на мор 
Е дя реж к 
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Шпангоут 


вания обычно бывает небольшим 


и быстроходным и при достаточ- 
ной остойчивости имеет наимень- 


шие размеры в боковой плоскос- 


изображает на 
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ти, а также, что очень важно, 
лишен дополнительных помеще- 
ний в подводной части корпуса. 

Форму корпуса конструктор 
чертеже, пред- 
ставляющем проекцию тех то- 
чек, где корпус судна пересека- 
ют три взаимно-перпендикуляр- 
ные плоскости. На рисунке 9 
изображены три основных раз- 
реза корпуса, а на рисунке 10 — 
полный теоретический чертеж. 
Изображение судна, если смот- 


реть на него сбоку, называется 
боком, при виде сверху — по- 
луширотой, а при виде спе- 
реди и сзади — корпусом. 


Вспомогательные проекции, ко- 
торые изображаются как прямы- 
ми, так и кривыми линиями, мо- 
гут в первый момент ввести вас 
в заблуждение. Поэтому разби- 
раться в них лучше с бока, где 
корпус судна показан с боковой 
стороны и определяет форму его 


ГУ? 


Ватерлиния 
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Рис.. 12. 


Рис. 43. 


надводной и 


подводной частей 
(это позволит вам измерить ве- 
личину свободного борта, свесов, 
длину и осадку). Чертеж бока 
располагают таким образом, что- 
бы нос судна находился с пра- 
вой, а корма с левой стороны 
чертежа. На полушироте, кото- 
рая дает представление об очер- 
таниях судна, вы можете увидеть 
изображенную кривой линией 
ватерлинию, которая на боку на- 
носится как прямая. Ватерлинию 
проводят только на левой сторо- 
не судна, в то время как на пра- 
вой показываются рыбины. 
Как уже говорилось, корпус — 
это изображение судна спереди 
или сзади. На чертеж наносятся 
вертикальные разрезы корпуса, 
сделанные в различных точках 
вдоль его диаметральной плос- 
кости. Обычно справа на корпу- 
се изображаются кривые линии 
шпангоутов носовой части, сле- 
ва — кормовой, крайние же ли- 
нии показывают форму мидель- 
шпангоута, или миделя. 


Рыбинами называются разре- 
зы, сделанные перпендикуляр- 
но к обшивке судна и служащие 
для контроля положения шпан- 
гоутов. При неточности в проек- 
тировании ‘рыбины не создают 
плавно закругленных линий, а 
образуют в определенных местах 
уширения и завалы, указываю- 
щие конструктору на ошибки в 
чертеже. Помимо этого, рыбины 
дают также представление о 
полноте формы судна и тем са- 
мым позволяют судить о его 
быстроходности. С помощью этих 
проекций можно точно устано- 
вить и проконтролировать поло- 
жение любой точки на внешней 
обшивке судна. Если учесть, что 
малейшее отклонение на черте- 
же, пусть это будут даже доли 
миллиметра, на практике увели- 
чится в двадцать и даже в пять- 
десят раз, то легко можно себе 
представить, как важно тщатель- 
но определить положение каж- 
дой точки поверхности судна. На 
рисунках 11—14 по частям пока- 
заны линии теоретического чер- 
тежа; рисунок 11 на примере 
миделя демонстрирует те линии 
и размеры, взятые из трех про- 
екций, которые необходимы для 
определения формы шпангоута; 
рисунок 12 -- проектные ватер- 
линии, изображенные на боку, 
полушироте и корпусе; рису- 
нок 13 — один из вертикальных 
разрезов, сделанных параллель- 


НО диаметраленон ПЛОСКОСТИ `ях- 


жс» 
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ты, а рисунок 14 показывает об- 
разование рыбин. Так как каж- 
дый яхтсмен может представить 
себе форму судна по его теоре- 
тическому чертежу, а вы, навер- 
ное, захотите научиться этому, 
то, безусловно, еще не раз вер- 
нетесь к изучению этих рисунков. 

Во время постройки судна пер- 
вой плотничьей работой, кото- 
рую выполняет судостроитель в 
своей мастерской, является изго- 
товление стапеля — деревянного 


бруса, прочно прикрепленного к 
полу. На стапеле укрепляется 
нижняя продольная связь — 


киль. Если киль должен быть 
длиннее, чем имеющиеся в нали- 


чии балки, то тогда две балки 
связываются вместе (рис. 15). 
Эта важнейшая продольная 


связь дополняется двумя крепки- 
ми балками, которые в виде 
форштевня и ахтерштев- 
ня поднимаются выше ватерли- 
нии. По теоретическому чертежу 
шпангоутов судостроитель изго- 
товляет лекала (деревянные 
шаблоны), устанавливаемые на 
равных расстояниях поперек ки- 
я (рис. 16). По ним делают на- 
ружную обшивку корпуса судна. 
Қогда корпус готов, лекала сни- 
мают. В дальнейшем их можно 
неоднократно использовать при 


Рис. 16. Изготовление наружной обшив< 
ки по лекалам. 
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_ Балласт ный HHNb 
или фальшкиль 


Подкильный 
брус 


Е. 22) 
ан >: _ постройке аналогичных судов. 

_ При строительстве больших су- 

дов после изготовления киля 
(«спинного хребта» всякого суд- 

із судостроитель сначала изго- 

товляет прочные шпангоуты, 

· его «ребра», на которые затем 

с. с помощью гвоздей укрепляется 

_ обшивка, представляющая -собой 

_ узкие, плотно пригнанные друг 

_к другу в целях обеспечения во- 

_ донепроницаемости доски, назы- 

e _ ваемые поясами. У небольших 

Е. _ судов, перед тем как снять лека- 

3 _ ла, шпангоуты при помощи за- 

` клепок связывают с наружной 

обшивкой. Для того чтобы ве 

_ время обработки не сломать 

шпангоут и иметь возможность 

_ согнуть его соответственно кри- 

_ визне корпуса, заготовки поедва- 

_ рительно распариваются в горя- 

чей воде. Гнутые шпангоуты ук- 

` репляются в некоторых случаях 

_ между жесткими — натесными. 

К - Привальный брус, связы- 

222 ваюший верхние концы шпангоу- 
222 тоң в продольном направлении, 

5 ева дополнительную 

_ продольную прочность корпуса, а 

Е о речнал прочность достигает- 

ся бимсами, которые соединя- 

ют концы шпангоутов в попереч- 

_ ном направлении. Поэтому шпан- 

и и бимсы называют попе- 

- вола связью, а киль и пояса — 
_ продольной. На рисунке 17 изоб- 

ажена килевал ахта с закончен- 

ной обшивкой, стоящая на CT a- 

пеле, то есть на том приспо- 

_ соблении, где происходит 1 

И Вн ьство р 


х "столовали шкуры : жи- 


которые натягивали на. | 


H 9 H3 _ костей или. дерева 


Гарне ти. ет связи. | ТА; 


Рис. 17. Килевая яхта с за- 
конченной обшивкой на 
стапеле. 


Такие конструкции до сих пор 
еше встречаются у эскимосов. 
На современных складных лод- 
ках вместо шкур применяют па- 
русину или резину. На протяже- 
нии многих веков для изготовле- 
ния наружной обшивки в судо- 
строении используют узкие дере- 
вянные планки, которые только 
в настоящее время стали за- 
меняться стальным листом, пла- 
стинами из легких сплавов, фа- 
нерой или пластмассой. Если 
кромки деревянных Досок плот- 
но подогнать одну к другой так, 
чтобы получилась гладкая по- 
верхность, то такая обшивка на- 
зывается сделанной вгладь 
(рис. 18). Подобным же спосо- 
бом делается и так называемая 
рейковая обшивка, которая 
позволяет производить обшивку 
почти всего корпуса судна рей- 
ками одинаковой величины. Это 
дает экономию материала. В слу- 
чае, если наружная обшивка из- 
готовляется из двух или несколь- 
ких слоев, то обшивку корпуса 
ведут вгладь диагональ- 
ным или перекрестным ме- 
тодом. Этот способ применяет- 
ся и при обшивке фанерой. Если 
же деревянные планки уклады- 
ваются таким же образом, как и 
кровельная дранка (то есть на- 
ружная обшивка становится не- 
гладкой), то о такой обшивке 
говорят, что она сделана спосо- 


Рие, 19. Обшивка КЕТ” Рис, : 


ا 


Е ом на кромку _(клинкер- | зе ЊЕ иках. | 
г М . ~~~ / Е 7225 


бом кромка в на кром ку; 
называется еще клинкерн ой с 


о 


шивкой (рис. 19); если же суд ДО- - 
строитель накладывает вдоль | па- г. 
зов дополнительные рейки, ' то. 
перед вами обшивка а. 
зовых рейках (рис. : 20), при. 
меняемая в основном при зго- | 
товлении о. ` тип 
«шарпи». в - 
Флоры (допол нительные по о- 
перечные брусья, укрепленные на. 
киле на расстоянии шпангоутов, ЕЕ 
увеличивают поперечную проч- | 
ность корпуса, в то время как. 
КИЛЬСОН (продольный Те 
поставленный своей узкой сторс 
ной на киль) повышает п оч- 
ность корпуса в продольном на- | 
правлении. На бимсы, соединяю- | Е 
щие обшитые бока корпуса, кла- | 
дется палубный настил, ч а 
сто обтягиваемый парусиной д] ля | 
предохранения его от дождя H 24 
брызг. Как правило, Қ 
своей средней части делается не = 
много выше, с тем чтобы вода. 
легко могла стекать за борт. 
Эту так называемую поги бы. 
палубных бимсов хоро ошо. 
видно на рисунках 24—30. а 
В зависимости от того, из ч чега 8 
сделаны суда — из Е 525 Ў 
металла или же из дерева» 22 
м 
HX делят на деревянные, са 
ные или суда композитной. = ; 
стройки. | 


Дерево является наиболее 1 976 
любленным и распространенны 
материалом в яхтостроении. 1 
как от качества ат. 
материала зависит и качест 
самого судна, то читателю, | а 
нечно, будет небезынтересно по-5 
знакомиться с видами древесины. | 
Вначале остановимся на массив- | 
ных породах деревьев. Из местных | Е 
пород для изготовления все: 238 
частей яхты и особенно для по | 
стройки кила, штевня, шпа: rc у- 
тов и других связей использу‘ 
ся дуб. Его древесина, име 0 
желтоватый оттенок, - тверда. 
упруга, однако чувствителње > 
колебанилм влажности, особе но — 


ылы лылы ызы. 
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редварительно | не аск. 2 


с чно хорошо просушена. 
| ъный вес. ее — от 0,55 г/сма 
0,9 2/смз, в среднем же 


М зесина | вяза применяется 
И зготовлении гнутых шпан- 
тов, а также для сооружения 
о. палубного настила. Дре- 
ина имеет желтовато-белый 
енок. Она крепка, жестка и 


Я 


чно тяжело поддается обра- 


Е тнется. Древесина вя- 
5% зание даже в морской воде. 
Удельный вес ее — от 0,58 г/см? 
дод, 91 г/см3, в среднем 0,65 г/см?. 
и ~; елтый оттенок имеет 
Яс ясень — прочное, упругое де- 
рево, которое тем не менее легко 
Е обработке. Гнутые 
шп пут и другие гнутые час- 
_ палубный настил, который 
іт драится швабрами, багры, 
рейки обычно изготовля- 
ются из ясеня. Его удельный 
вес — от 0,54 г/см3 до 0,94 г/см3, 
рсн 0,80 г/с.м3, 
` Легкую, мягкую и хорошо гну- 
7% щую я древесину имеет ель. 
` Она используется для изготов- 
5 ения мачт, бушприта и рангоут- 
_ ных деревьев, для полов во внут- 
ренних помещениях и для па- 
Коного настила под парусино- 
вым покрытием. Удельный вес 
е от 0,45 г/см3 до 0,60 г/смз, 
_в среднем 0,47 elemî. 


ед ревесина сосны, содержа- 
_ щая смолы немногим больше, 
АЯ M ель, идет преимущественно 
в а изготовление рангоутных де- 
9 ревьев. Ее удельный вес — от 
Ж 0,31 г/см? до 0,74 г/см3, в сред- 
5 нем 0,52 г/см. 


ЕУ 
она дает нам со- 


держащую скипидар, жесткую, 
упругую и очень стойкую древе- 
24 темно-красного оттенка. 
Ед ревесина лиственницы не боит- 
ся. жука-древоточца и идет пре- 
5 имушественно на наружную об- 
_шивку. Удельный вес от 
054 _ г/см до 0,85 г/смз, в сред- 
294 1 0.70 г/см3, 

последние годы эти массив- 
ЊЕ 6 породы древесины все боль- 
ше и больше вытесняются ф a+ 


слу ١ 
<5> 


АЛА, 
20 Е 


троительная ‚фанера соответ- 


енности. Прочность фанеры на- 


2 А ыс: 


тке, однако, будучи пропарен- 


рой. Наша современная су- 


гет многослойной фанере, при- 
іе! мой. в мебельной промыш- ° 


7 о велика, что ее толщина 


э 


ЛОВ 


ны сплошного дерева. | 

Строительным материалом Е 
дущего являются искусствен- 
ные смолы. Следует ожидать, 
что при дальнейшем развитии 
техники искусственные смолы 
скоро займут 
место. 


Между внешней и внутренней ы; 


формами, которые имеют разме- 
ры будушего судна, закладыва- 
ются маты из стекловолокна, ко- 
торые затем послойно пропиты- 
ваются полиэфирными смолами. 
После затвердевания массы фор- 
мы снимаются, а остальные час- 
ти судна, такие, как шпангоуты, 
палубный настил, боковые сте- 
ны каюты, на клею прикрепляют- 
ся к готовому корпусу. При та- 
ком способе производства пред- 
почтение имеют яхты кругло- 
шпангоутного типа. 


В качестве строительного ма- 
териала сталь почти не употреб- 
ляется для постройки швертбо- 
тов, редко идет для изготовления 
крейсерских швертботов и часто 
для килевых яхт. Прочность ме- 
таллического корпуса выше, чем 
деревянного, так как клепка или 
сварка стальных листов оказы- 
вается более надежной, чем со- 
единения на деревянных судах, 
где пояса располагаются один 
около другого и держатся только 
шпангоутами. Вес стальных 
швертботов и швертботов крей- 
серского типа на 30—35% вы- 
ше, чем вес ‘такого же размера 
деревянного судна. Способ их 
изготовления одинаков. 


После небольшого отступления 
в область строительных материа- 
отправимся снова к стапе- 
лю и корпусу нашей яхты, на- 
ружная обшивка которой долж- 
на быть покрашена. Однако 
перед покраской нам следует за- 
бить в каждый шов между от- 
дельными поясами хлопчатобу- 
мажные волокна, необходимые 
для достижения полной водоне- 
проницаемости. Этот. процесс на- 
зывается конопачением. 
Промежутки между рейками при 
рейковом палубном настиле 
шпаклюются или заливаются 
морским клеем. Если же па- 
луба должна быть. обтянута па- 
русиной, то материал предвари- 
тельно промазывают тонким слоз 
ем краски для придания ему во- 
И ноте 

Если у судна имеется палу б- 


ная ا‎ се د‎ 


a ый. 
ат 
11275 59 


2% "УУ БР 
- 


ставлять лишь 45-60%; толщи- 


подобающее HM _ِ 


MH, TO OHO относится. к. у 


_торое складывают паруса. Люк | 


крейсерских ЯХТ, имеющих пр 2 
имущество В ТОМ, ЧТО ОНИ. и. | 
лагают крытым внутренним по. | 5224 
мешением для отдыха команды ЗА 
шкафами и кухонным оборудо: | 72 
ванием. На таких судах для `об- > б: 
шивки боковых стен каюты Са 2. 


внутренней стороны на шпангоу- | 25 Е 
ТЫ укрепляют. тонкие рейки, на“ 


~ ЗА 


_ 
„= 


зываемые рейками внутре н 
ней обшивки, Имеющееся под E 
днищевым настилом пространст- с 
во — трюм — служит для от- Ұл 2 
вода дождевой воды и брызг. = 
Каюта надежно отгораживается — 

от остальных судовых помеще- 
ний поперечными стенками, KOTO-. 
рые называются пере бо рка- 

ми. В судостроении «переборка» | 22 
обозначает водонепроницаемуо 
стенку, однако, сделанные из де- 
рева и не совсем водонепрони- 
цаемые, стены парусной яхты 
также носят название переборок. 

Вделалнал в кормовую перебор- | 
ку дверь ведет в кокпит, пред _“ 


ЕМ 


а; У 


ставляющий собой расположен- . 
ное перед рулем открытое, напо- 
добие ящика, углубление в 
палубе, из которого управляют. 
парусом. Под укрепленными по. 
сторонам продольными банка- - 

ми (деревянные скамейки для //- 
сидения) могут быть уложены  — 
различные предметы снаряже- - 
ния. Пол “в каюте“ делаетея 72 
съемный, а горизонтальный Ha” |: 
стил для ходьбы по кокпиту из = = 
готовляется в виде решетки. 75255 
Решетка состоит из рамы, на KO 27 
торой в продольном и попереч. 0 
ном направлениях укрепляются = 
рейки, для того. чтобы попадаю |, 
щая в кокпит вода имела O ~ 
ный сток, а трюм — хорошее | |. 
проветривание. Сдвижн 485522 
люк на крыше каюты создает. — 
дополнительное удобство для | с. 
входа во внутренние помещения}. | 
а люк, расположенный на носу 20 
судна, ведет в помещение, в коз а. 


должен хорошо задраиватьея: / 
Он обнесен бортиком — коз. ы 
мингсом, с тем чтобы вода не 4 252 
смогла проникать через | него 


943 


внутрь судна. 7 


По характеру подводной а В 5 
яхты делятся на килевые, шверт- — 


боты, компромиссы. К вх. 
яхты имеют балластный киль 54 
(фальшкиль) из свинца или оҹу- ВЕ, 

гуна, который с помощью даных 3 6 р, 


ных болтов прикрепляется | E Ком. 
лю. Так как. влияние кі киля. на ос 
тойчивость. а. тлу- | 52 


6 


4. и 
і 


руме, 


4 РОБА. 
Аы талу 


: a 


HWY 


Накладка | | 

Дополни- 

тельный 
а 


SEN Ж 


5 


Нил сер 
2 =) Дейдвуд 
_ Конопатка Б. а 


Свинцовый или, 
чугунный фальшниль 


Рис. 21. Способ крепления балластного 


киля под внутренним килем. 


4952-2464 
7»: 


и: биной установки груза, то бал- 


ластный киль опускают на рас- 


` четную глубину, а промежуток 
_ между балластным и деревянным 


_  Килями заполняется деревянными 


ЕЗ)! 
> Қекродольнал связь. Из-за тяжело- 


стора имеющими такую же 
4 i Ирину 


и форму, как и киль. 
Этот заполнитель, называемый 
дейдвудом, не играет ника- 
роли как поперечная или 


"го балластного киля килевые ях- 
_ты должны обладать более креп- 
"ким поперечным и продольным 
_ наборами, что значительно уве- 


_личивает стоимость их постройки 


_ (рис. 21). Необходимая остойчи- 
_ вость судна определяет вес и глу: 


— размещения фальшкиля. 


Грузоподъемность яхты зави- 
сит от формы подводной части 
судна. Гоночная, или киле- 
"вал, яхта, рассчитанная на 
_ прибрежное плавание, 
имеет на плоском днище плав- 


_ Ник, сделанный из стального лис- 


"та, на нижней кромке которого 
_ укрепляется отлитый из чугуна 
_или свинца. сигарообразный 
груз — бульб. На яхте | крей- 


522 _ серского типа, совершающей 


ыы морские пере- 
ходы, для достижения возможно 


--- 


>, -- 
ти Ра 
< 


ся шверт. в поднатом и ' опу- | 
_ состоянии, | а ` кинжальный >: 


сл шверта (рис. 


бөліггей высоты потолка в каюте 


и создания наибольших удобств 


подводной части яхты придают 


наиболее полные формы и дела- | 


ют ее более длинной; в результа- 
те этого яхта приобретает спо- 
собность точнее придерживаться 
курса. 

Швертбот не имеет недо- 
статка килевой яхты, который за- 
ключается подчас в значительно 
большей осадке, но возмож- 
ность плавания на нем ограничи- 
вается внутренними водами, бух- 
тами и заливами. Для того что- 
бы придать швертботу достаточ- 
ную остойчивость его делают 
шире, чем -килевую яхту, при 
прочих равных размерах. Необ- 
ходимая для обеспечения боко- 
вого сопротивления величина бо- 
ковой поверхности создается при 
помощи поворачивающего- 
22, а), пред- 


ставляющего собой вращающую- 
ся вокруг болта стальную или 
алюминиевую пластину, которая 
во время движения судна высту- 


пает из-под киля, но в то же вре- 
мя может быть убрана в швер- 


товый колодец через щель в 
киле. На малых судах применя- 
ются также и кинжальные 


‘шверты (рис. 22, 6). | 
Швертовый колодец делается 


особенно прочно и тщательно 
прикрепляется к килю, так как 
колодец должен быть не только 
водонепроницаем, но и выдер- 
живать довольно значительное 
боковое давление опущенного 
шверта. В случае, если шверто- 
вый колодец не связан с попе- 
речной банкой или каким-либо 
иным способом не прикреплен к 
поперечной связи, то его соеди- 
нение с килем постепенно осла- 
бевает, _ появляются течи, кото- 


_ рые почти невозможно заделать. 
`Поэтому особое внимание долж-. 
< но ать обращено на то, 1 как e 


` пится шв ортовый колодец к 


перечным элементам. 
В. чем же состоит принцит 55 
альное отличие швертбота о г. з и- 
левой яхты? ке вы знаете, ки 
левые 
остойчивостью веса, 
боты — хорошей 
формы. 
вость? 
вас, конечно, 
только линии корпуса, но и. ра: 92% 
личные центры тяжести, которы‹ е 
рассчитал конструктор при. со- 
ставлении своего проекта. и. 34 
относятся: центр величины. (ДВ) 
то есть центр тяжести погружег 
ной в воду части судна; цен ее Е 
тяжести судна (ЦТ), то есть точ- | 
ка, в которой как бы концентри- | 
руется вес всего судна, включ 1:3 
его вооружение, а у ‘килевых | 
яхт и вес балластного киля. Чав | 
то оба центра тяжести о 31 


а ке. 
ТИЕ: + 


‘интересуют ее. 


ляются после продолжительного 
и сложного расчета. 

Почему же конструктор дол- _ 
жен производить эти сложнь е2 
расчеты? Только в том случае, | 55 
когда центр тяжести и центр жесе 
личины находятся в одной вер- | 
тикальной поперечной плоскости, | 
судно не имеет ни носового, СЕ 
кормового дифферента, и, сле 9 
вательно, оно правильно удифс фе- | 
рентовано. Определение а. 
центров тяжести необхо аа Ія 
обеспечения Ме в 
дольном - ЕЖ 
того, 


центр тяжести и С 
ны располагаются также . 

ной и той же диаметрал 
плоскости. По рисунку 23 мо» 
сравнить разрез килевой · яхть 
швертбота: чем глубже | распо 
жен бульбкиль от. повер) XHC 


Ни: 


_ воды, тем ниже м 
| тяжести: (ЦТ); вели | 


о щать. трузыу име ле 


е менным. Таким образом, у 
илевых яхт центр тяжести рас- 
б полагается под поверхностью во- 
Ка крас. 23, а), а у щвертбо- 
пон - немного выше поверхнос- 
И воды (рис. 23, 6). В центре 
величины (ЦВ), то есть в цент- 
сре тяжести вытесненной судном 
воды прикладывается сила пла- 
учести. Если грузы не переме- 
даются, центр тяжести при всех 
движениях судна неизменно со- 
е нит свое местоположение. Ес- 
ош же судно под действием вет- 
накренилось, то центр вели- 
ыы (ЦВ) перемещается в ту 
о же сторону, в которую кренитса 
и судно (ЦВ)). При этом смачи- 
_ ваемая поверхность подводной 
Е: части судна в результате подъе- 
ма пили опускания корпуса из- 
меняется, а величина водоизме- 
5 _ щения остается неизменной. 


ЕЕ точка М на разрезе, находя- 
| ошалса на пересечении продол- 
_ женной кверху диаметральной 
` плоскости и линии, по которой 
К. вверх от центра тя- 
е кести действует сила плавучести 
н ого водоизмещения, означает 
_ место расположения мета- 
_ це: _ (поперечный | мета- 
центр). Чем выше расположена 
ГО М над центром тяжести, 
| _ тем устойчивее равновесие. Чем 
Е приближаются друг к 
% другу точки М и ЦТ, тем боль- 
| Ее _ опасность опрокидывания. 
На рисунке 23, в видно, что ки- 
` левая яхта благодаря остойчи- 
Б веса хотя и не может 
> опрокинуться, но при затопле- 
_ нии ее водой может пойти ко 
одну; швертбот, напротив, при 
2 своей остойчивости формы мо- 
| жет перевернуться, но, имея лег- 
Е- ся конструкцию или снабжен- 
_-ный воздушными резервуарами, 
и после опрокидывания будет 
2% продолжать плавать на поверх- 
| ности, 
_ Рисунки наглядно демонстиру- 
свог вам смысл понятия «началь- 
ая остойчивость»: у килевых 
як ‘расстояние между точками 
“ЦТ и М небольшое, у швертбо- 
тов, напротив, гораздо большее. 
Небольшие суда легко подвер- 
2 4 ютея крену, отчего и называ- 
ре _валкими. Швертботы бла- 
одара | форме их корпуса авла- 
к ются. остойчивыми, однако при 
наличии большой начальной 
стончивости им не хватает 06- 
цей. е всего валкие суда 
она وو‎ спокойный А 


< 


; центр тяжести. останется. 


Рис. 24. 


Круглошпангоутный швертбот 
крейсерского типа. 


Рис. 25. Круглошпангоутная яхта-ком- 
промисс крейсерского типа. 


% 


Рис. 26. Круглошпангоутная крейсерская 
килевая пла. 


Рис. 28. Килевая яхта с угловым миде- 
лем (плавник с бульбкилем). 


~. 


> 


Рис. 2. Швертбот с угловатым миделем 


типа api E 


трудом, но зато еке окончания | 
крена резко принимают первона- | 
положение. Таким об- | 
разом, остойчивость в судострое- | 


24—30. 
Наилучшими ходовыми качест- | 
обладает, 


_ Рис. 


Рн 


чальное 


нии означает способность судна 
снова 


вости характеризуется метацент- 


рической высотой, то есть высо- | 


той подъема точки М над ЦТ. 
Яхты-компромиссы 
бенно популярны при плавании. 


в прибрежных водах, ибо объ- | 
единяют в себе характерные 0с0- | 
бенности швертботов и килевых | 


яхт. Фальшкиль, расположенный 


вблизи ватерлинии, дополняется — 
для увеличения боковой поверх- = 
ности еще и швертом, отчего OC = 
тойчивость формы увеличивает- | 


ся. Дело конструктора наделить 
яхту-компромисс в большей или 


меньшей степени особенностями — 


килевой яхты или швертбота. 
Мы говорили в 
различиях 
части судна, 
имеются еще и другие отличия, 
зависящие от формы 
тов, 
способ постройки судна. Обшив- 


‚ка кромка на кромку или вгладь А 


применяется на круглошпан- 
гоутных судах. Более про- 
стой является постройка яхт с 
угловатым шпангоутом, 

или методом шарпи, при кото- 
ром вместо многочисленных уз- 


принимать свое нормаль- | 
ное положение после совершив- 57 
шегося крена. Величина остойчи- 


осо- | 


основном о = 
в форме подводной. 
но, помимо ЭТОГО, | 


шпангоу- = 
которые и предопределяюг — 


У += 


ких поясов используют немного — 


широких досок, которые непо- 
средственно укрепляются на за- 
ранее построенном продольном и. 


поперечном наборе. Шпангоуты, | 


имеющие несколько изгибов, | 

называются многоуглова- | 

ТЫ MH. БЕЗ ыз ТІ 
Некоторые виды соединений, 


применяемые в судостроении и 


обусловленные различием форм о 
подводной частей | 
судна, а также форм шпангоу- 


надводной и 


тов, показаны на рисунках. 


вами 


30. ETE с _многоуглова 
ГЕ 2 миделем. 4 ГА 


.22( ا 3 


конечно, яхта, _ 


“Нормовая высота. 
°\ надводного борта 


Наибольшая длина. 


Носовая высота 
надводного борта 


Поперечная погибь 


Наибольшая 


ву, 
Осадка 
Длина по конструктивной 
Нормовой ватерлинии Носовой | 
свес свес по конструк- 


Конструктивная ватерлиния 


ТИВНОЙ 
ватерлинии 


Высота 


Рис. 31. 


идущая без крена, так как толь- . 


ко в этом случае выполняются 
все те условия, которые были 
положены в основу конструктив- 
ного расчета. Под влиянием уси- 
ливающегося давления ветра 
судно начинает крениться, а по- 
этому для его остойчивости и 
грузоподъемности имеет значе- 
ние не только форма его подвод- 
ной части. Надводная часть суд- 
на должна быть оформлена та- 
ким образом, чтобы и она уси- 
ливала остойчивость. Подводная 
часть судна, выходящая из воды, 
компенсируется уходящей под 
воду надводной частью. Этому 
условию и должна отвечать вы- 
сота боковой части корпуса, ко- 
торая начиная от ватерлинии и 
называется надводным бор- 
том. Итак, надводным бортом 
называется поднимающаяся над 
водой часть корпуса сулна, иду- 
шая от ватерлинии до ватер- 
вейса, то есть наружной, самой 
крепкой планки палубного на- 
стила. 

Не только надводный борт, но 
и форма носовой и кормовой 
частей судна предопределяют до- 
полнительную плавучесть яхты. 
Части корпуса, выступающие на 
носу и на корме, называются 
свесами (рис. 31). 

Если надводный бөрт в носо- 
вой и кормовой частях судна 
выше, чем в средней, то получив- 
шаяся в результате этого. седло- 
ватость палубного настила носит 
название положительной 
погиби, если же концевые час- 
ти корпуса расположены ниже 
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· ХОДЯТ ИЗ ВОДЫ, 


средней части, то такая погибь 
называется отрицательной 
(рис. 32). Швертботы крейсер- 
ского типа и просто швертботы 
обычно не имеют палубной по- 
гиби, и только морские яхты 
крейсерского типа обладают ви- 
ДИМОЙ (заметной) седловато- 
стью. Гоночные яхты и яхты, 
рассчитанные на прибрежное 
плавание, которые прежде всего 
должны обладать хорошей бы- 
строходностью, отличаются длин- 
ными свесами. Морские же яхты 
крейсерского типа с учетом то- 
го, что на море они глубоко осе- 
дают или, наоборот, сильно вы- 
строятся с корот- 
кими свесами. 

Носом называется передняя, 
а кормой -- задняя оконеч- 
ности надводной части судна, от 
формы которых также зависят 
морские и ходовые качества ях- 
ты. Форма носовой части строит- 
ся таким образом, чтобы судно 
не разрезало воду, а отбрасыва- 
ло ее вниз резко в сторону. 


а 
Рис. 32. Виды погиби: а — положитель- 
ная, б — отрицательная. 


па, · в 


`хообразный штевень 


Различные виды носовых час- 
тей яхт показаны на рисунке, 33. 
Морские яхты крейсерского ти- 
носовой части которых 
имеется некоторая резервная 
плавучесть, делаются с лож K O- 
образным штевнем, а 
швертботы с достаточной остой- 
чивостью формы и малым весом 


строятся с прямым штев- 
нем. 
Клиперштевень (рис. 33, 


г), берущий свое начало со вре- 
мен больших парусных кораблей, 
в яхтостроении теперь почти не 
применяется. 

Форма кормы играет большую 
роль, чем форма носовой части 
судна, так как корма должна 
обладать достаточной плавуче- 
стью в связи с тем, что в кок- 
пите помещается команда. Поми- 


мо этого, частички воды, двигаю- 
щиеся во время хода судна 
вдоль его корпуса, должны бес- 


препятственно огибать корму, 
которой к тому же укреплен 
руль, с таким расчетом, чтобы. 


2| 


yr 


Рис. 33. Формы носовых частей парус- 
ных яхт: а — прямоштевник, 6 — лож- 
без свеса, в — | 
ложкообразный штевењ со свесом, г — 
клиперштевень. 


не образовывались завихрения, 
тормозящие движение. Трюмное 
помещение также определяет 
форму кормы (рис. 34). На ях- 
тах крейсерского типа приме- 
няется вельботная корма, 
которая не имеет большой пла- 
вучести, но зато обладает хоро“ 
шими ходовыми свойствами да- 
же при движении волн с кормы. 
Байдарочная корма совме- 
щает в себе все эти качества с 
резервной плавучестью, что дает 
яхте возможность подниматься 
на набегаюшие волны. Я хтен- 
ная корма в основном приме- 


53 : 
ке | | | | 
> + жәй 
А: Рис. 37. Различные формы румпелей на швертботах. с. 
Д Же. ! REIT AND 4 
МЕР В г 
стальной пластине, которая слу- связан с корпусом, но в то же 
| жит для управления судном. время легко сниматься, умень- | 
55 Қилевые яхты имеют постоян- шаться или увеличиваться в за- | 
с. ный руль (рис. 35), швертботы — висимости от силы ветра, уста- ы 
Ef подвесной (рис. 36). Верхняя навливаться на различный курс " 
ЕЕ- часть подвесного руля соединена в соответствии с господствующим 1 
E с румпелем (рис. 37), то направлением. ветра. Центр па- Ж 
4 е есть штоком, имеющим, особен- русности, в котором как бы кон- Я 
ШЫ 54. боры: кормовых частей па- но на швертботах, самую раз- пентрируется сила бокового дав- 
22 русных яхт: а — байдарочная корма, личную форму. Румпель достига- ления ветра, должен находиться. 
22 6 — яхтенная корма, в — транцевая ет кокпита и кончается в руке для достижения достаточной по- 
РА: о “ 
ПВ нерохкея яхтенная “рма, у рулевого. На больших яхтах перечной остойчивости как мож- 
|4 — обрезная корма, е — вельботная меняется также механическое но ниже. Кроме того, конструк- 
223 корма. | ри! ل‎ . Аро! , стру 
ЕЗ. управление рулем с помощью тор определяет место для распо- _ 
Ес: Румпель рулевого штурвального колеса, .ложения паруса таким образом, 
2 4 
Ea 4 расположенного в кокпите, чтобы плошадь бокового сопро- 
976% тивления корпуса и поверхность 
ЕЕ парусов правильно соответство- 
2 Вооружение яхты вали друг другу и чтобы не воз- 
В никал вращающий момент в про- 
Е- Пе только корпус судна, но и дольном направлении. $ 
2 его парус (движитель яхты) дол- Все устройства, которые слу- 
ХА а жен отвечать определенным ус- жат для выполнения этих усло- 
23 ловиям: он должен быть прочно вий, называются вооружением 
Рис. 35. Постоянный руль на килевой 
Е: яхте (вельботная корма). 
% Е 
E, 
ч 
с 
EÊ, 
8; д 
Ё 
Е 
| Рис. 36. Подвесной руль с подъемным 
525 тером, установленный на швертботе 
° или на швертботе крейсерского типа 
е (транцевая корма). ~ 
б 244 
° няетеяя на гоночных киле“ 
2 вых яхтах, кормовая часть ко- 
` торых уже обладает достаточной 
° плавучестмо благодаря длинно- 
22 му свесу. Транцевая корма 
— хотя и вызывает тормозящие за- 
22 вихрения, однако позволяет стро- 7 
ить (особенно у швертботов) ши- р 
У? . Е рат е Т"ГІГІГІІШГІС 1.2. А 
Е рокую кормовую часть с боль- = асла | 
_ шой плавучестью. Обычно косо | | 
° поставленная обрезная кор- Грот - мачта Фон - мачта а 
___ ма объединяет в себе качества 4 
| транцевой и. яхтенной кормы. ; 
Я Стоит упомянуть и. о послед- Рис. 38. "ия несет на фок-мачте прямые паруса, на ا‎ —көсые 06 
р 9 > ЖЕ марсель, 4 -- фор-брамсель, 5 -- грот-стень-стаксель, 6 -- мидель-стаксель, /-- | си 
E пе — укрепленнои. на көрме грот-стаксель 8 — грот 9 — топсел, 10 — бом-кливер, 11 — кливер, ШЕТ» 
| врацаошцеисл деревяннои или ел 12 -- стаксель. қ А5 
ых Ж. 10 = اج‎ 
У ; 4 Г ~ > 2 4 Ж” Еа с 
МЕУ; , | ид > Ба У теч) ENE E O я د‎ ES 571,45 پاي‎ – за ху. $. 5% ЖЕЗ 
жс“ ра 454% же» я уа г ~ Б ырк 52 РУО Е ы: РАР) 25; 3 | E 5 Е қор и: қ 04 4 == 4 2 
СОРУР и до. ~ 7, LA А пољу и Же г. 2. E НР ~ а Ре a EP ыы 879702 “32. аке, ОР же а > а с. А O АДЕ Е “ 
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Puc. 39. Шпор вставной мачты, укреп- 
| ленный под килем в степсе. 


2222 Яяхты. Қ нему относятся: мачта и 
2222 служащие для се крепления 
222 стальные тросы (стоячий таке- 
E лаж); паруса | 


ве: 


9 


венно из пеньковых тросов, с по- 

мощью которых можно подни- 
_ мать паруса, устанавливать их 
_ на ветер и спускать. + | 
_ Парусные суда торгового фло- 
_ та иногда несут прямые па- 
руса, которые своими верхними 
_ кромками крепятся · к реям, 
_ то есть к установленным попе- 


ИИ 


ЖАГЫ < М” 
КӨЗІ УАТ, 
НИЙ 
9% 
927. 


И 


Ах, 
ам: 
2 


и 


бс крепятся своей передней 
222 кромкой — шкаториной — к мач- 
2222 те. Приделанное к нижней шка- 
222 торине рангоутное дерево, или 
` THK, обеспечивает возможность 

_ поворота паруса в стороны. 


ға) “2 


222 передние шкаторины крепятся 
222 к штагам. На рисунке 38 изо- 
____бражен учебный парусный ко- 
2222 рабль, который на передней мач- 
222 те несет прямые, а на задней — 
_ косые паруса; вам следует на- 
222 учиться хорошо различать эти 
два основных вида парусов, 
22222 В начале навигации устанав- 
222 ливают мачту, и эта работа от- 
& 


>> 
% 


2222 носитса к вооружению ях- 
222 ты. Перед каждым выходом в 
а 


С ~ і 
Фә, 


‚употребляют 
_ термин «вооружить яхту» в смы- 
_ сле поставить паруса, а не уста- 


ОУ. ры 
ға ыт, н 


_ К косым парусам относятся так- 


< ~ ” 


Мачта 


но связан с кильсоном (рис. 39). 


Выше мачта проходит в пярт-. 


нерс — отверстие в палубе — 
и расклинивается в нем особыми 
деревянными клиньями, 
затем отверстие в палубе герме- 
тически закрывается парусино- 
вым ‘чехлом — брюканцем 
(рис. 40). На швертботах и 
швертботах крейсерского типа 
преимущественно применяются 
складные мачты (рис. 41). 
Такая мачта стоит на палубе 
между двумя пасынками, ко- 


Вставная 


= 7. мачта 
ин 


Брюнанец 


Распорные 
клинья 
Оковна 
пяртнерса 
с фланцем 


Ж.С 
Нлетневка /2 2 


№ 


> 


N М 


АА 


Ж 


БАЗА 
Џ 


| 


Палубный 
настил 


Рис. 40. Проводка мачты через палуб- 
ный настил. 


торые скрепляются с поперечным 
и продольным набором судна. 
Мачта вращается вокруг осевого 
болта таким образом, что ее бы- 
стро можно опустить назад или 
поднять. На больших яхтах, рас- 
считанных для плавания во вну- 
тренних водах, применяются 
только складные мачты, которые 


незаменимы при проходе под мо- 


_ вставляется своим _ 
нижним концом — шпором — 
в степс, который на киле проч- 


= 2 є 


Рис. . 41. 


стами во время бесчисленных | 
переходов по рекам из одного - 
водоема в другой. Процесс опу- | 
скания и подъема мачты с по- | 
мощью бортовых средств, неза- | 
висимо от величины мачты, срав- | 
нительно несложен. Простую же | 
мачту, напротив, можно устано- | 
ВИТЬ ИЛИ снять только с помощью | 
крана. Оснащение мачты перед . 
установкой представляет доволь- | 
но сложную работу, во время 2% 
которой яхтсменам необходимо |. 
помогать друг другу. КЕЗІҢ 
Перед тем как установить мач- | 
ту, на ней укрепляется стоячий | 
такелаж. Қрепление мачты | 
(рис. 42) производится с по- | 
мощью штагов вдоль корпуса по | 
направлению к носу и к кор- | 
ме. Ахтерштаг поддерживает | 
мачту сзади, штаги — спереди, | 
бакштаги крепят мачту назад | 
и в сторону. Паруса устанавли- | 
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Краспицы 


Топванты 


Ромбованты 


Краслицых 


Верхние 
ванты 


Средние 
ванты 

Банштаг |. 

О Нижние 

и основ- 
ные ные 
"4 ванты BAHT 
Рис. 43. Различные виды проводки вант. 
ваются также и на штагах. удерживают ванты, которые 


В этом случае отдельные штаги 
называются так же, как и несо- 
мые ими паруса. В то время как 
штаги и ахтерштаги хорошо на- 
тягиваются и наглухо крепятся, 
бакштаги, идущие с двух сторон 
мачты, должны свободно выби- 
раться и отдаваться. Туго выби- 
рается только бакштаг, располо- 
женный с наветренной стороны, 
бакштаг же, находящийся на 
противоположной стороне, от- 
дается таким образом, чтобы гик 
имел свободу для движения. 
В поперечной плоскости мачту 


служат прежде всего оттяжками, 
не дающими мачте выгибаться к 
бортам. В зависимости от места 
их присоединения к мачте раз- 
личают топванты, верхние, 
средние и нижние ван- 
ты (рис. 43). Так как угол, 06- 
разующийся между мачтой и 
вантами, из-за большой высоты 
мачты и сравнительно малой ши- 
рины судна слишком мал для 
прочного ее удержания, каждая 
из верхних вант с помощью де- 


реваннои или металлической 

распорок (краспиц) разносится 
Эти углы 
должны быть 
одинаковыми 


Рис. 44. Краспицы. 


в стороны (рис. 44), чем и по- 
вышается надежность закрепле- 
ния. Қонтрштаг, проходящий 
с передней стороны мачты до 
мест установки краспицы и при- 
дающий верхней части легких 
мачт достаточную прочность, не 
позволяет мачте прогибаться на- 
зад и делает в то же время 
излишней проводку второго шта- 
га. Краспица, в свою очередь, 
также обеспечивает надежность 
закрепления мачты (рис. 45). 
Ванты и штаги с помощью око- 


И 


Л Й Ромбованты \ 


оса ана е 


| 
таксель- | 


А. 


Рис. 45. Краспица ромбованта при виде 
на нее спереди-сбоку. 


вок прочно прикрепляются верх- 
ними концами к мачте. Крепле- 
ние их к палубе производится 
путенсами (рис. 46) с тал- 
репами (винтовыми стяжками 
из бронзы или оцинкованного же- 
леза, позволяющими усиливать 
или ослаблять натяжение расча- 
лок мачты). Талрепы должны 
иметь предохранители от само- 
произвольного развинчивания 
(рис. 47). Чем больше. судно и 
чем выше его мачта, тем больше 
вант и штагов должно быть уста- 
новлено для обеспечения хороше- 
го удержания мачты. 

Раныше для мачт и рей выби- 
рались стройные стволы деревь- 
ев. В настоящее время мачты и 
рангоутные деревья изготовляют- 
ся (склеиваются) из длинных 
планок‘ и делятся на мачты 
сплошного сечения и 


21 


оре кд рим 
> 4 
. 


Рис. 46. Крепление вант-путен- 
сов под палубом. 


_ Рис. 47. Винтовом талреп и его 


контровка от самооткручи- 
вания. 


пустотелые. В зависимости 
от их сечения они бывают оваль- 
ными, коробчатыми и круглыми 
(рис. 48). Парус крепят к мачте 
с помощью канавки с губка- 
мн, называемой ликпазом. 
В таком пазу движется лик- 
трос, пришитый к шкаторине 
паруса; в других случаях трос 
движется по шине, прикреплен- 
ной узкой стороной к мачте 
(рис. 49). Здесь двигаются спе- 
циально пришитые к ликтросу 
ползунки (рис. 50). На ста- 
рых судах до сих пор еше упот- 
ребляется слаблинь, который 
спирально обвивает сверху вниз 
круглую мачту сплошного сече- 
ния и принайтовывает парус 
за маленькие отверстия (лювер- 


ИА д 
E 


Puc. 48. Поперечное сечение мачт: а — 
мачта сплошного сечения; 0. — полая 
мачта коробчатого сечения с направ- 


| ляющей. ‚шиной; с — полая мачта оваль- 


ного сечения с ликпазом. 


сы), отделанные металлическими 
кольцами. 

Поднятый таким способом на 
мачту основной парус называет- 
ся грото м. Расположенные впе- 
реди мачты паруса, которые кре- 
пятся к штагам с помощью 
различных скобок — раксов 
(рис. 51), носят общее название 
передних парусов. Вместо 
стальных штагов могут приме- 
няться также и деревянные шта- 
ги (штагпирсы), в пазу которых 
ходит ликтрос переднего паруса. 

Треугольный грот называется 
бермудским парусом потому, 
что он впервые был применен в 
прибрежных водах Бермудских 
сстровов (рис. 52). Если же па- 
рус четырехугольный и вверху 
крепится к гафелю (наклонно- 


Мачта 


Ползунон 
грота с 
шарниром 


Шина 


Рис. 49. Способ крепления грота к мач- 
те сплошного сечения с помошью шины 
и ползунка. 


му рангоутному дереву), то он 
называется гафельным па- 
русом (рис. 53). Однако этот 
вид вооружения малопрактичен 
и на новых яхтах употребляется 
только в исключительных слу- 
чаях. 

В результате давления ветра, 
с одной стороны, и сил, сохра- 
няющих остойчивость, — с дру- 
гой, парус подвергается очень 
сильной нагрузке. Поэтому он 
изготовляется из очень прочной 
ткани, а благодаря дополнитель- 
ным обшивкам приобретает по- 
вышенную прочность на разрыв. 
Для изготовления парусов при- 


меняют особо прочные ткани 
различной толщины, сделанные 
из хлопкового или синте- 


тического волокна. Толщи- 
на ткани в большинстве случаев 
обозначается: В граммах на один 
квадратный метр. 


Так же как яхтостроитель, дез 
теоретическому 


~ в 


лает корпус по 
чертежу конструктора, так и па- 
русный мастер изготовляет па- 
рус по специальному чертежу па- 
руса. По этому чертежу на дере- 
ванном полу мастерской вычер- 


чивается в натуральную величи- 


ну каждый парус в отдельности. 
Учитывая особые свойства мате- 
риала, рабочий чертеж мастера 
часто значительно отличается от 
чертежа, сделанного конструкто- 
ром. В зависимости от вида иоб- 
ласти применения паруса проч- 
ность материала повышается до- 
полнительными нашивками — 


бантами и боутами. Обработан-. 
ные таким образом заготов- 
ки-полотнища соединяются 


друг с другом двойным машин- 
ным швом. Необхолимо обладать 
достаточной сноровкой и опытом, 
чтобы парус хорошо «сидел». По- 
этому человек, шьющий парус, 
должен быть мастером своего 
дела. Даже при малейшем растя- 
жении материала на парусе по- 
являются складки, 


мозят воздушный поток, идущий 


вдоль паруса, и тем самым влия- 


ют на скорость яхты. 
Кромки 
обшивајотса пеньковым или ме- 


таллическим тросом (рис. 54) 
или же подвергаются двойной 
Планка 


Ж 


6 


Ползунки 


Шины 


Рис. 50. Различные формы шин и их 
ползунков. 


которые тор- 
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ся к- мачте, а нижняя — к 
__гику. Обе эти шкаторины обши- 
_ ваются ликтросом. Задний лик- 
_ трос, или задняя шкатори- 


2 лена | ликтросом), проходит от 
топа мачты, то есть от самой 


_ верхней ее точки, до нока гика, 


` ы” ЫС 
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` то есть до наружного конца гика. 
_ Перпендикулярно задней шкато- 
карманы 


_ живающие заднюю кромку пару- 
са, которая часто кроится с боль- 
° шим выгибом наружу — горбом. 
5 Хороший мастер может скроить 


№ 


арус с довольно большим гор- 
бом, но в этом случае парус тре- 
° бует тщательного ухода для того, 
_ чтобы его форма осталась неиз- 
— Углы грота и углы передних 
_ парусов имеют общие для тех и 
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ку, называется галсовым уг- 
лом. У стакселя галсовый угол 
обозначает то место паруса, ко- 
торое прочно связывается с кор- 
пусом яхты или показывает его. 
самую нижнюю точку крепления. 
Верхний угол треугольного грота, 
или стакселя, называется фало- 
вым углом. Часто верх- 
ний угол усилен деревянной пла- 


стинкой ‚или пластиной из легко- 
А 


Ползунок 


Гафель 


Верхняя“ 
шкаторина 


Рис. 53. Название частей грота (гафель- 
ное вооружение). 


го металла — головной фа- 
ловой дощечкой. У четырех- 
угольного гафельного паруса га- 
фель крепится к верхней шка- 
торине. Угол на верхней шка-. 
торине, расположенный рядом с 
мачтой, называется верхним. 
галсовым углом, а дру-. 
гой — нокбензельным. Эти углы, 
так же как фаловый и задний 
нижний (шкотовый) угол, имеют 
двойную накладку парусины, так 
как в этих наиболее ответствен- 
ных местах парус подвергается 
исключительно сильной нагрузке 
на растяжение в различных на- 
правлениях. Помимо этого, на 
полосках материи, в несколько 
слоев пришитых к парусу, дела- 
ются маленькие, отделанные мед- 
ными кольцами отверстия — 
люверсы, через которые прота- _ 
гивается слаблинь или шнуров- 
"ка для крепления па 
те и гику. _ \ 23 > 
_ На передних = 
_ крепится непоср 
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к ветру непосредственно из кок- ~ 
пита. Шкоты, так же как и фа- ~ 
лы, при помощи которых под- |. 
нимаются и спускаются | 
паруса, относятся к бегучему _ 
такелажу. Подъем паруса произ- — 
водится с помощью фала, прохо- | | 
дящего через шкив, врезанный ~ 
в топ мачты, или же через блок, . 
укрепленный с передней CTO . 
роны мачты. Косой грот и все пе- = 


редние паруса требуют только  — 
одного фала, название которого 
соответствует тому парусу, для = 
которого он применяется, напри- | | 
мер «грот-фал», «стаксель-фал», = 
и т. д. При гафельном паруе = 
пятка гафеля, скользящая усами = 
вдоль мачты, поднимается га = 
фель-гарделью, а с помощью — 26 
дирик-фала гафель устанавли- — 
вается в нормальное наклонное ___ 
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положение, соответствующее по- 
_ крою паруса. 
Шкоты пропускаются через 
` два или больше блоков, чаше 
всего образуя тали для того, 
чтобы легче было справиться с 
давлением ветра на парус. Если 
на больших яхтах грота-гика- 
‚ Шкот присоединен к гику, то на 
швертботах он в большинстве 
случаев прикрепляется к бугелю 
гика-шкота (рис. 56) или же 
к талям гика-шкота, кото- 


Рис. 56. Различные виды бугелей. 


Рис. 57. Проводка гика-шкота через та- 

ли. Вместо двух одинарных блоков, ко- 

торые крепятся к бугелям, можно по- 

ставить один двухшкивный блок, при- 

соединив его к распорке, связывающей 
оба бугеля. 


‚ рые сзади подтягивают THK 
(рис. 97). Вместо: двух отдель- 
ных блоков, прикрепленных к бу- 
гелям может применяться также 


222 и двухшкивный блок, подведен- 


ный на соединительной тяге меж- 
ду двумя бугелями. 

Если вы хотите уменьшить па- 
рус или взять рифы, что ча- 
сто бывает необходимо для уве- 
ренного ведения судна при боль- 
шом ветре, то вам следует от- 
соединить гик от мачты и накру- 
тить на него парус. Чем сильнее 
ветер, тем больше рифов следует 
< взять. Выражение «брать один, 
_ два, три рифа» происходит еще с 
_ тех времен, когда рифление про- 


Рис. 58. Патент-риф. 


изводилось путем подтягивания 
к гику второго, третьего рядов 
риф-бантов. Сейчас каждый пол- 
ный оборот гика также назы- 
вается «взять один риф». Для 
облегчения этой работы почти 
все яхты имеют на гике специ- 
альное приспособление, называе- 
мое патент-рифом (рис. 58), 
которое позволяет вращать гик, 
не разъединяя его с мачтой. Ях- 
ты, у которых нет этого приспо- 
собления, имеют расположенные 
на одинаковом расстоянии от ги- 
ка ряды риф -сезней и лювер- 
сов (см. рис. 53). При рифлении 
парус предварительно немного 
спускают, так же как и при па- 
тент-рифе, а затем его нижнюю 
часть с помощью риф-сезней 
прочно принайтовывают к гику. 
На многих яхтах для того, чтобы 
удержать гик в горизонтальном 
положении после спуска паруса, 


имеется особая снасть, которая. 


связывает нок гика с верхней 
частью мачты и называется ги- 
ка-топенантом. Во время 
хода яхты он свободно висит ря- 
дом с парусом. 


Если на одномачтовом судне 


_ Рис. 59. Рейковый парус. 


наряду с гротом есть один пе- | 
редний парус — стаксель, то _ 
судно называется шлюпом; ес- |. 
ли же впереди стакселя находит- — 
ся еше один парус — кливер, | 
то такое судно называется тен- . 
дером. Старые суда еще до сих . 
пор носят на выступающем над _ | 
носом выстреле (бушприте) кли- = 
вер. Если у судна стоит вторая | 
мачта, расположенная впереди // 
головки руля, то судно называет- | 
ся кэчем; если же вторая мач- 


та находится позади головки ру- . 
ля, то его называют иолом. Ив _ 
том и в другом случае вторая ~ 
(меньшая) мачта называется — 
бизань-мачтой, а относя- | 
щийся к ней парус — бизань-па- . 
русом или просто бизанью. Если __ 
задняя мачта выше передней или — 
имеет равную с ней величину, то . 
судно называется шхуной. Пе- — 
редняя, меньшая, мачта назы- _ 
вается фок-мачтой, а парус — фо- | 
ком, задняя же, большая, мач- = 
та — грот-мачтой. 
Запомните следующие 
парусного вооружения. 
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Рис. 60. Шпринтовое вооружение. 


Рейковое вооружение. 
Рейковый парус с рейком и сво- ~ 
бодной нижней шкаториной рас- ° 
пространен среди рыболовных су- | 
дов и в отдельных случаях имеет- | 
ся на дингах или тузиках 8 
(рис. 59). | бу 

Шпринтовое вооруже- — 
ние. Применяется только на ры- _ 3 
боловных судах. Передняя шка- | 
торина такого паруса туго’ натя- | 
гивается с помощью фала, шкот | 
оттягивает нижнюю шкаторину, а. 
шпринтов распрямляет парус и · 
одновременно натягивает верх- 
нюю и заднюю шкаторины — 
(рис. 60). па ко 00 

Вооружение кэта. Суд- + 
но несет только один грот, на ри- — 
сунке 61 изображен швертбот КЕ. 


косым парусом. Қэт может. так ^ 
же иметь и гафельный парус. |. 

Вооружение шлюпа. Суд- — 
но несет грот и стаксель. Изобра- . 
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` 61. Вооружение Рис. 
1 ‚ кэта. | 


| “< а ~ < 5 ] 
_женное на рисунке 62 судно 


имеет гафельный грот со сквоз- 
ными: латами. Стаксель, как ис- 


рева“ 
"клочение, может крепиться к 
А, 


_штагпирсу. Благодаря этому мач- 
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° Рис. 63. Вооружение 
Ук тендера. У 
впереди, и бизань-мачту, распо- 
ложеннуо позади, головки рулл 
(рис. 64). На бизань-мачте кре- 
пится бизань-стаксель, проходя- 
щий (без туго натянутого штага) 
от топа бизань-мачты до палубы 
судна. Основной и передний па- 
руса имеют обычные названия. 
Многие современные морские 
яхты носят такое вооружение. 

Вооружение кэча. У кэ- 
ча мы также имеем бизань-мач- 
ту, которая, однако, стоит впере- 
ди головки руля. Благодаря это- 
му бизань имеет большие разме- 
ры (рис. 65). 

Стаксельный кэч. Изо- 
браженный на рисунке 66 стак- 
сельный кэч несет грот в виде 
треугольного паруса, растянуто- 
го гафелем. Другие паруса этого 
судна также могут иметь тре- 
угольную форму. Такое вооруже- 
ние не является признаком боль- 
ших яхт, как считают некоторые. 
Даже суда, вооруженные кэчом, 
могут быть стаксельными. 

В качестве последнего приме- 
ра, демонстрирующего многочис- 
ленные виды вооружений, может 
служить изображенное на рисун- 
ке 38 вооружение учебного ко- 
рабля «Вильгельм Пик» (ГДР), 
являющегося бригантиной, 
которая носит как косые, так и 
прямые паруса. 
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На рисунках 67, 68, 69, 70, 71 = 
иллюстрируются варианты перед- || 
них и основных парусов, установ- . 
ленных в зависимости от курса и 527% 
силы ветра на морской. креисер- |. 
ской яхте, вооруженной иолом. = 
Швертбот же не позволяет при- 
менять такое разнообразие па- — 
русов. 5 22 52% 

Легкий бриз, курс бакштаг: 
балун-кливер, балун, грот, бии = 
зань-стаксель, бизань (рис. 67). 

Є $ 2 Ре 27. 

Умеренный до свежего бриз, 7 
курс бейдевинд: кливер, стак = 
сель, грот (рис. 68). Е 

Штормовой ветер: штормовой == 
стаксель, грот, взято от четырех _ 

+ ===" == 


У, 
= 


е 


до пяти рифов (рис. 69). = 

Шторм: штормовой стаксель, в — 2 
случае необходимости зарифлен  , 
штормовой парус или трисељ _ 
(рис. 70). =. 

„Легкий бриз, курс фордевинд: | | 
спинакер, грот. (Спинакер = 
представляет собой шарообраз- |. 
ный парус; применяется только = 


тогда, когда ветер дует с кормы: = 
парус управляется двумя шко- = 
тами — спинакер-шкотом, = 
брасом и спинакер-ги- — 
ком, установленным перпендику- 
ляріоғк мачте (рис. ТИ 7 Я 
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ес "та из маленького литовского 
Есе городка Паневежис, впервые 
° шагнули в воздух — научились 
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в >: ~ 
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~ нере. Учились они этому делу 
___в городском планерном клубе 
___ДОСААФ. 

2 Первые «прыжки» и «подле- 
ты» проходили на простейшем 
° деревянном 
ЕС ре, который запускался в полет 
. наподобие камня из рогатки — 
на резиновом шнуре-амортиза- 
торе. Затем ребятам разрешили 
° Летать на двухместном плане- 
Ре «Пионер» с металлическим 
. фюзеляжем. Этот планер взле- 
° тал подобно воздушному змею: 
. его затягивали на стальном TPO: 
< се, наматываемом автолебедкой. 
° После взлета на высоту 400 м 
° летчик-планерист отцепляет ко- 
____нец троса, и планер отправляет- 
° Cf в свободный полет. 

2 Много раз ребята взлетали 
° с помощью такого «автостарта». 


УВ Они полностью освоили плани- 


Ж тепловых восходятцих потоков 
° воздуха, то есть летать без сни- 
_ жения, а иногда и с набором вы- 
° соты. Однако после каждого 
____ полета, который длился обычно 
° не более 5 мин., у обоих друзей 


| возникала одна и та же мысль: 


3. 


| «Полет на двухместном планере 

___ нерентабелен!» 

2 Вы спросите: почему? Давай- 

| Te разберемся. 

Как это ни удивительно, но 
| для полета на двухместном без- 

° моторном летательном аппара- 

те — планере требуется работа 

двух наземных моторов: одно- 

| го — на автолебедке (мощ- 


ғ 


` ностью 180 л. с.), второго — на 


` автомобиле (мощностью 70 л. с.). 
___Автолебедка наматывает трос и 
® затягивает планер при взлете, 
а с помощью автомобиля этот 
22 трос доставляется на место стар- 


_ та. Для обслуживания обеих ма- 


` шин требуются люди. Кроме то- 
` го, для работы двигателей ле- 
2, ЈЕ бедки и автомобиля расходуется 


одноместном плане- 


П. ЛАВРЕНЕНКО 


горючее. Все эти затраты необ- 
ходимы даже для кратковремен- 
ных безмоторных полетов про- 
должительностью 5 мин. Под- 
счеты показывают, что стои- 
мость одного летного часа на 
двухместном планере обходит- 
ся примерно 10 рублей. Если же 
представить себе, что двухмест- 
ный планер запускается в по- 
лет путем буксировки за само- 
летом, то стоимость одного часа 


· безмоторного полета оказывает- 


ся еще выше — 15 рублей. 

И вот в 1961 году Петрас и 
Сигитас, ставшие уже студен- 
тами Каунасского политехниче- 
ского института, загорелись 


мечтой летать на планере, так. 


сказать, в свое удовольствие, 
так же как лыжники катаются 
на лыжах, а любители конько- 
бежного спорта — на коньках, 
не зависеть ни от моториста ле- 
бедки, ни от шофера автомоби- 
ля. В связи с этим у ребят воз- 
никла идея: переоборудовать 
учебный двухместный планер 
в мотопланер, снабдив его мо- 
тоциклетным двигателем мощ- 
ностью 30- 40 л. с. 

Для взлета двухместного пла- 
нера, такого, как «Пионер», 
требуется всего лишь 30 л. с. 
Правда, при этом время набора 
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высоты 400 м будет значитель- 
но больше, чем время, затрачи- 


ваемое при старте с автолебед- 


кой, но зато меньшая стоимость 
старта мотопланера все окупает. 


После набора мотопланером не- | 


обходимой высоты двигатель его 
останавливают, и планерист на- 


чинает безмоторный планирую- 


щий полет. Воздушный винт 
при этом остается неподвижным. 

Идея создания мотопланера, 
конечно, не нова. За рубежом 
их строят уже давно. В нашей 
стране было построено несколь- 


ко одноместных мотопланеров | 


в 1937 ив 1954 годах. В Литов- 
ской ССР любители планеризма 
сейчас упорно работают над со- 
зданием мотопланеров. Группа 
студентов Каунасского политех- 
нического института спроекти- 
ровала под руководством инже- 
нера Р. Бекшта одноместный 
тренировочный мотопланер, по- 
стройка которого сейчас закан- 
чивается. Известный конструк- 
тор планеров литовец Б. Ошки- 
нис проектирует одноместный 
мотопланер с высокими летны- 
ми характеристиками. 

Однако у Петраса Лауренчи- 
каса и Сигитаса Норейки была 
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= планера и переделка _ 
_ двигателя. Двигатель 2 винтом 


| > 


_ роты 


_ гатель 
Б" ностью 28 л. с. 


иная идея: превратить обычный 


двухместный учебный планер 
в мотопланер путем самых не- 


значительных переделок. В кон- 


це концов в 1962 году ребята 
получили возможность исполь- 


зовать для переделки в мото- 


планер двухместный планер 
«Пионер», имевшийся в планер- 
ном клубе города Паневежис. 


Теперь требовалось раздобыть 
_мотоциклетный лвигатель 


мощ- 
ностью около 30 л. с., облегчить 
его и установить на нем редук- 
тор, который уменьшал бы обо- 
вала двигателя. Ребята 
использовали для этой цели дви- 
«Ирбит» «М-61» мош- 


Осень и лето 1963 года строи- 
| _ тели мотопланера провели в под- 
_ готовке расчетов и чертежей. 
_ Вслед за этим проводилась до- 
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Металлическая моторама 


ERE DDD 


решили укрепить над фюзеля- 
жем в районе расположения 
крыла, чтобы от установки дви- 
гателя не изменилось размеще- 
ние общего центра тяжести пла- 
нера, или, как говорят, «не ме- 
нялась центровка». Воздушный 
винт при этом получился тол- 
кающим, то есть расположился 
за двигателем. Ось винта нахо- 
дится над плоскостью крыла 
на расстоянии (780 мм (рис. 1). 
Подмоторная рама была запро- 
ектирована в виде фермы, сва- 
ренной из хромансилевых труб 
85ХГСА. Ферма крепилась 
к трубчатым лонжеронам цент- 
роплана. Для этого на ферме 
центроплана за задней кабиной 
приварены кронштейны. Чтобы 
можно было регулировать на- 
клон оси винта относительно фю- 
зеляжа, передние верхние и 
задние нижние узлы фермы вы- 
полнены в виде болтов. Между 


-.-.............,ұ--- э] 


домая 


двигателем и фермой проложе- | 
ны резиновые прокладки, кото- | 
рые почти полностью устран ин а 
влияние вибраций двигателя Ha 
конструкцию планера. Над. дви- 1% 
гателем укреплен расколе 
бак для бензина емкостью % 
1,4 л. В передней части фюзе- | : 
ляжа лыжа была снята, а вме- | 
сто нее к фюзеляжу приварены | 
узлы крепления переднего коле- | 
са. Размеры этого: one аа 
125 х 800 мм. Некоторые дора 
ботки были выполнены в кабине. 


Так, на приборной доске пе- | 
редней кабины был поставлен ‘ 
тумблер включения магнето, ас 
к узлу крепления рычажка | 
управления триммером добавлен | 
рычаг управления двигате- | Е: 
лем — сектор газа. Управление | 
газом — тросовое (до задней f 
кабины). В переднюю кабину | 
управление газом передается 
жесткой тягой от сектора газа | 
задней кабины, К левому борту | 
кабины крепится ручной насос, 
предназначенный для перекачки 77 4 
бензина из основного бака в рас- _ 


ходный, расположенный над 
двигателем (рис. 2). 2 
Наиболее крупным пере- . 


делкам подвергся мотоциклет- , 
ный двигатель. У него были сня- . 
ты коробка передачи и спеп те а 3 
ние, облегчен маховик (прото- | 
чен по наружному ободу). Сис- 9% 
тема зажигания заменена на за- | 3 
жигание посредством магнето. 
Магнето взято тракторное, типа | =. 


«КАТЕК». К нему присоединен | 
привод от распределительного , 
валика. | К 
Редуктор двигателя спроекти- 33 
рован и выполнен заново. 3 
(рис. 3). Он состоит из шесте — 


рен 7 и 8. Передаточное OTHO- 8 
шение составляет 0,485 (от ва | 
ла двигателя к валу воздушно- | 
го винта). В результате при обо- Е 
ротах вала двигателя 4700вми- | Е. 
нуту обороты винта составляли | 
около 2000 в минуту. у 


Корпус редуктора 2 — свар- | 
ной. Шестерни — косозубчатые, | 
выполнены из стали 20Х, це 
ментированы, угол наклона 'зу-- 
ба — 30°, модуль— 2 мм. Веду- . 
іцая шестерня крепится флан- | | 
цевым креплением непосредст- , 
венно на диск маховика, а БЕТ. 
шестерня установлена = 
консольно на валу воздушного | 


А 


винта. Вал этот вращается БЕ 


двух конических подшипника 


же 


Механический «человек», 
по имени ТУП, создавал- 
ся не учеными и не кон- 
структорами: его спроек- 
тировали и построили ре- 
бята из восьмилетней 
школы села Баламутовки 
Хмельницкой области. 
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‘воздушный | винт 10. диаметром 
З Ба 400 мм с относительным ша- 
р 1,25. Тип винта КМ 1522 
р (по. книге А. С. Кравеца «Ха- 
589 _ рактеристики воздушных вин- 
_ тов», 1941 г.). 
® Винт сделан из трех слоев бу- 
ковых досок, тщательно скле- 
енных между собой. В процессе 
| | изготовления он был тщательно 
_ отбалансирован. Крепится воз- 
душный винт к валу редуктора 
| посредством шести конических 
_ болтов со шплинтами 9, 11, 
Е. 12, 13. 
94 Наконец 28 августа 1964 го- 
` да мотопланер «Литовский пио- 
Ж | кер» впервые выкатили на аэро- 
дром. Однако первые пробежки 
+ | не дали хороших результатов: 
_ скорость движения мотопланера 
9 по земле не превосходила 
я _ 55 км/час, чего, конечно, было 
_ недостаточно для отрыва от 
% земли. Строители мотопланера 
_ крепко призадумались. 
а к. После долгих размышлений 
причина выяснилась: угол ата- 
ки крыла на разбеге оказался 
% | чрезмерно большим. Это значи- 
_ тельно увеличивало силу лобо- 
__ вого сопротивления и тормозило 
Ey Ес: | разбег. Кроме того, двигатель 
` был плохо отрегулирован и не 
а 3 _ додавал оборотов. Чтобы устра- 
| нить эти дефекты, пришлось 
_ уменьшить длину стойки носо- 
Е Soro колеса и повозиться с дви- 
| Е: гателем. 
_ В последних числах августа 
| "мотопланер совершил свом пер- 
| _ вый полет. Следует отметить, 
4 ` что он явился первым двухмест- 
276 ным мотопланером, построен- 
E. ным и испытанным в СССР. 
2 Первые полеты происходили 
Е. черте аэродрома на высоте 
около 30 м. Вначале мотопла- 
5% нер взлетал с одним летчиком, 
| _ затем с двумя. Петрас и Сиги- 
Tac летали на нем по очереди. 
25 сатом, убедившись, что мотопла- 
_ HEP ведет себя в полете хорошо, 
_ поднялись в воздух вдвоем. 
ЕЕ же показали первые по- 
2 _ леты? 
4 | ` «Литовский пионер» оказался 
легкоуправляем в воздухе. При 
Е егете с работающим двигате- 
_ лем усилие на ручку управле- 
ви ля было небольшим. Однако 
Е зле остановки двигателя это 
усилие несколько возрастало. 
| Испытания показали, что уси- 
28 лие на зе можно совсем 
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"При выполнении левого раз- · 
ворота на мотопланере требова- · 
лось отклонять руль направле- 


ния и элероны несколько более 
интенсивно, чем при правом 
развороте. Объяснялось это дей- 
ствием реакции от винта. Кро- 
ме того, выяснилось, что компас 
работает плохо, так как на него 
влияет магнето, установленное 
на двигателе. После того как 
двигатель в полете прекращал 
свою работу и мотопланер пре- 
врашался в планер, скорость его 
снижения с остановленным дви- 
гателем при этом составляла 
около 2 м/сек. Длина разбега 
с одним летчиком равнялась 
150 м, с двумя летчиками — 
200 м, вертикальная скорость 
у земли с одним летчиком — 
1 м/сек, с двумя — 0,65 м/сек. 
Взлетная скорость мотопланера 
составляла 70 км/час, скорость 
полета при наборе высоты — 
15 км/час, наибольшая скорость 
горизонтального полета — око- 
ло 90 км/час. 


В августе — сентябре П. Ла- 
уренчикас и С. Норейко, приез- 
жая на субботу и воскресенье 
домой в Паневежис, регулярно 
летали на мотопланере. Однаж- 
ды они перелетели из Паневе- 
жиса в Шадуву, за 40 км. Во 
время этого перелета были вы- 
полнены три посадки и взлета 
в заранее намеченных пунктах. 
Обратный перелет проходил без 
промежуточных посадок. Во вре- 
мя этого перелета высота поле- 
та иногда достигала 600— 700 м. 
Всего за август — октябрь 
1964 года мотопланер «Литов- 
ский пионер» налетал 3 часа. 
На нем совершено более два- 
дцати полетов, два из них — 
продолжительностью по 30 мин. 
` Автору этой статьи также до- 
велось совершить два полета на 
«Литовском пионере». Скажу 
прямо: полет на этом мотопла- 
нере — одно удовольствие. Если 
чуть задросселировать двига- 
тель, доведя скорость снижения 
мотопланера до 0,4 — 0,5 м/сек, 
то создается впечатление, будто 
летишь на современном рекорд- 
ном планере. Это - показывает, 
насколько разнообразно можно 
использовать мотопланер для 
тренировки, КЮ недостаткам 
«Литовского пионера» следует 
отнести высокое лобовое соп- 
ротивление моторной рамы-пи- 
лона, сваренной | из стальных 


‚ труб. Вместо этой копови 


можно рекомендовать. 5 а = 
ее тока. біт: 


‘нее намеченной программы п0- | 
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свободнонесуший | пилон, 
изображенный на рисунке 5 
Кроме того, необходимо | 
сколько усилить конструкции | РН: 
фюзеляжа мотопланера. Полет- = 
ный вес «Литовского пионе- | 24 | 
ра» — 495 кг, вес пустого пла- Е. З 
нера — 815 кг, вес его двига- | 
теля с редуктором и воздушным е. 
винтом — 60 кг, размах кры- | 
ла — 19,42 м, площадь крыла — | 
20,2 м?, площадь горизонтально- = 
го оперения — 83 mM”. На рисун- | 
ке 1 приведена схема мотопла- 
нера в трех проекциях. Для пе / 
ределки обычного планера в мо- = 
топланер необходимо предвари- | 
тельно произвести все расчеты | 
прочности, устойчивости, лет- — 
ных данных. Следует получить · 

разрешение Планерной секции. = 
ЦК ДОСААФ на переделку пла | 
нера. 


Юные авиамоделисты могут 
построить свободнолетающую _ 
модель-копию мотопланера. 

Как показал опыт зарубежных | 
авиамоделистов, схема свобод- — 
но летающей модели с поршне- | 
вым двигателем, размещенным 
над крылом на пилоне, обеспе- — 
чивает устойчивый полет при = 
длительной работе двигателя на — 
разных режимах. | “2, 

Так, например, летом 1954 Roz 
да модель англичанина Пайка 
(рис. 4) с маленьким поршне- | 
вым двигателем, расположен- 
ным на пилоне, установила ми- | 
ровой рекорд продолжительно- СЕ 
сти полета для радиоуправляе- у 
мых моделей (1 час. 40 мин. 
35 сек.. При выполнении сво- _ 
боднолетающей модели-копии 
«Литовского пионера» надо. 
иметь в виду, что для поршне- | 
вого двигателя объемом 2,5 см | 
масштаб линейных размеров мо- = 
дели относительно натуры дол- | 
жен быть равен '/5. Для двига- 
теля объемом 1,5 см? этот мас- 
штаб рекомендуется в Мю. Про- | 
филь крыла модели- -копии сле- 
дует применять не толще 10% — 
от числа тех профилей, которые —- 
используются для радиоуправ- | | 
ляемых моделей планеров. Для = 
таких моделей подойдет система | а 
радиоуправления, описанная в | 
третьем выпуске «ЮМК». ; 

С радиоуправляемыми | моде- | ГЕ. 
лями очень интересно прово бе 
дить соревнования на точне сть Ес 
выполнения определенной, | ра- | 


лета. 3 5 4 


Турбореактивный двигатель 
(ТРД) применяется на большин- 


1 Ри ол А OSE ді 
9? -" ~ ьт 


стве современных самолетов. 
Именно. ТРД дает этим самоле- 

_ там высокую скорость полета, 
22 иногда превосходящую даже 


222 скорость звука. Если вы строите 
Е А модель самолета с турбореактив- 
ным двигателем, то желательно, 
чтобы двигатель модели хотя бы 
_ внешне напоминал ТРД. Авиамо- 
_ Делисты применяют три типа 
`. двигателей, которые вписывают- 


غر چچ 


Е 


697 нают ТРД: 

22-1) пульсирующий реактивный 
22 двигатель (сокращенно ПУРД); 
Ё 2) пороховой ракетный двита- 
22 тель (сокращенно ПРД); 

2 3) двигательная установка 
22 ж«импеллерного» типа. 

° Установка ПУРД, широко ис- 
Ес пользуемых на кордовых скорост- 
Е: ных моделях, связана с необхо- 
° димостњо протягивать вдоль фю- 


22 зеляжа трубу из нержавеющей 
’° стали длиной 600—650 мм 
27 (рис. 1). При этом не всегда 

можно соблюсти на модели гео- 


метрическое подобие копируемо- 
го самолета с ТРД. Кроме того, 
22 надо иметь в виду, что как изго- 
’ товление, „так и запуск ПУРД 
связаны со значительными труд- 
2 _ ностями, преодоление которых 
22. Под силу только очень опытному 


2 моделисту, j 
в Для "ак чтобы установить на 


модели копии ПРД, необходимо 


иметь пороховой микродвигатель 
с очень медленным горением за- 


Ь: ряда. В нашей стране такие дви- 
_  Гатели пока не выпускаются, их 


_ся в контур фюзеляжа и напоми-- 


брасываемая импеллером 


изготовляют в Чехословакии, 
Югославии, Англии и США. Тя- 
га лучших образцов таких ПРД 
составляет 110 г при продолжи- 
тельности их работы около 
35 сек. 

Технические данные двигателя 
не позволяют осушествить полет 
кордовой модели-копии самолета 
с размахом крыла 1000 мм. При 
этом у двигателя не хватает тяги 
на протяжении 10 кругов для 
преодоления лобового солротив- 
ления самой модели и ҡорды, ко- 
торой она управляется. Тяга та- 
кого порохового двигателя оказы- 
вается достаточной только для 
легкой свободнолетающей мо- 
дели с размахом крыла не более 
600 мм (рис. 2). Поэтому ПРД 
применим только для моделей- 
копий свободного полета с не- 
большим размахом крыла. В со- 
ответствии со спортивным коде- 
ксом, принятым нашими авиамо- 
делистами, наименьший допусти- 
мый размах кордовой модели- 
копии составляет 1000 мм. Для 
таких моделей самолетов с ТРД 
наиболее подходяшим вариантом 
двигательной установки являет- 
ся вентилятор-импеллер (рис. 3), 
приводимый во врашение порш- 
невым авиамодельным двигате- 
лем. 

Импеллер. представляет собой 
многолопастный вентилятор, 
репленный на валу поршневого 
двигателя и, заключенный в тру- 


бу, по которой гонится поток воз- 


духа назад. Масса воздуха, от- 
назад, 
и создает реактивную силу, тол- 


кающую модель вперед (рис. 4). 


Жы 


На некоторых моделях-копиях 
применяют систему усовершен- 
ствованной импеллерной установ- 


и. В этом случае непосредствен- | 


но за вентилятор размещается 
контрпропеллер, спрямляющий 
поток воздуха, закрученный вен- 
тилятором. Благодаря такому 
спрямлению потока реактивная 
тяга всей импеллерной установ- 
ки заметно возрастает. 

Для нормальной работы 
дельной импеллерной 
как и для работы настоящего 
ТРД, необходимо поступление 
определенного количества возду- 
ха к двигателю. Поэтому перед 
импеллером надо размещать воз- 
духозаборник соответствующей 
площади. 

Если размер воздухозаборника 
у копируемого самолета относи- 
тельно меньше, чем это необхо- 
димо на модели для нормальной 
работы импеллерной установки, 
то следует сделать дополнитель- 
ный воздухозаборник к импелле- 
ру. Размещать воздухозаборник 
лучше всего в носовой части фю- 
зеляжа, «задрапировав» его сет- 


мо- 
установки, 


кой под внешний контур фюзеля- 


жа. На рисунке 11 
кордовая 


изображена 


ком такого типа. Самолет имеет 
небольшие воздухозаборники в 
носке корневой части крыла. 
В носовой части фюзеляжа мо- 
дели этого самолета снизу раз- 
мещен большой 
ник, закрытый плоской 
массовой сеткой, 
контур носка фюзеляжа. Модель 
с таким воздухозаборником не- 


пласт- 


однократно совершала хорошие, 


устойчивые полеты на корде. 


модель-копия реактив- 
ного самолета с воздухозаборни- | 


воздухозабор- | 


Каковы же основные правила 


конструирования и постройки 
кордовых моделей-копий самоле- 
тов, снабженных импеллерной 
установкой? 
Так как тяга импеллерной 
установки все же значительно 


меньше, чем у обычного воздуш- 
ного винта, то модель должна 


быть довольно легкой. Нагрузка — 
веса модели на один кубический. 
сантиметр рабочего объема дви- 
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повторяющей _ 
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Шы... модели 


221 _гателя должна составлять не бо- 
лее 200 г. Таким образом, для 
Е _ наиболее распространенного авиа- 
| _ модельного двигателя с объемом 
- 2,5 см“ предельно допустимый 
= 2 вес сн может 
Ee _ 500 _ Нагрузка на крыло не 
28 Е. превосходить 50 2 на 
бе: квадратный дециметр полной пло- 
_ щади крыла (с учетом подфюзе- 
Е = ляжной части). Размах крыла 
: _ модели не должен быть меньше 
1000 мм, иначе с ней нельзя бу- 
` дет выступать на соревнованиях 
із классе кордовых моделей-ко- 
| пий. 


_полетный вес модели не должен 
Ё превосходить заданного при до- 
вольно значительном размахе 
_ крыла. В качестве материалов 
2 Для конструкции моделей-копий 
Е с импеллером можно рекомен- 

тон- 


8 довать легкие пластмассы, 
__ кий бамбук, сухую липу, тополь, 
726 _ бальзу, павловнию и тунговое 
35 _ дерево. а 
| Поскольку запуск поршневого 
_ авиамодельного двигателя, разме- 
` щенного внутри фюзеляжа, пред- 
ставляет известные трудности, 
познаю специальные требова- 
= _ ния к двигателю для моделей 
3 _ самолетов с импеллером. Запуск 
ЕЕ“. вращающего импел- 
тер, производится резким вытя- 
гиванием шнура, предваритель- 


— ный рядом с вентилятором на 
| валу двигателя (рис. 10). 
о Модель при этом удерживают 


№. 
і Б 
7 


i 


hee ‚ рывок, разматывающий шнур, 
_ тем большую нагрузку будет вос- 
| при ET фюзеляж модели. При 
В боре а 


составлять | 


= Таким образом, мы видим, что 


Е намотанного на плоский ме- 
_ таллический барабан, укреплен- | 


ору ками за фюзеляж. Чем силь- 


авиамодельного | 
1 Жена Еа з 


Рис. 1. 


лильным зажиганием, так как во 
время разматывания шнура с ба- 
рабана в этом случае приходится 
преодолевать меньшую компрес- 
сию, чем у обычного компрес- 
сионного авиамодельного дизеля. 
Получаются меньшие нагрузки 
на конструкцию модели. 

Рабочий объем двигателя ре- 
комендуется выбирать равным 
2,5 смз. В СССР выпускаются дви- 
гатели такого объема с калиль- 
ным зажиганием двух типов — 
«Москва» и «Метеор». Если при- 
менить двигатель с объемом, 
меньшим 2,5 см?, то не хватит 
мощности для полета импеллер- 
ной кордовой модели с размахом 


крыла в | м. Для моделей-копий 
свободного полета с импеллером 


можно применять и двигатели 
зарин" 
меньшеи и 


тателя нах `крь ыла свободно- 
летающей модели и ее вес бу- 
дут. соответственно. меньшими, To 
есть вес составит. 200 г, а размах 
крыла — 600=650 мм. 

При выборе схемы модели-ко- 


<-400 


Канал заборника и | 


‚ лесо импеллера 


в очень малом масштабе и уста- | 


Двигатель 


пађр ее из алюнинневой фольг ”. 
= расширяющийся аваа а 2 


г. 


личину площади охо р = 
ка для данной двигательной | 
установки. При этом обычно б Ж 


вает необходимо установить, — 5 
достаточны ли размеры воз- | 
духозаборника, получающие- | 


ся по схеме самолета, с кото- 
рого делается копия, или зада | 
увеличить площадь воздухоза- | 2% 
борника. | = 
Существует простое правило: | 
на | см? объема двигателя не- | 
обходимо предусмотреть пример- 
но 30 см? площади. воздухозабор- | 
ника. Так, например, для на. 
теля 2,5 смз потребуется возду- | 
хозаборник площадью 75 см. = 
Основной частью и теллерной 7. 
установки является рабочее KO 
(осевого венти- | 
лятора), состоящее из ступицы С. 
и лопастей. Лопасти закреплены = 
на ступице на одинаковом рас- 256 
стоянии друг от друга и установ- = 
лены под строго определенным за 
углом к плоскости вращения ке 
леса (рис. 5). На рисунке 5 при- | 
веден чертеж с основными · раз- | 
мерами вентиляторного колеса, . 
рекомендуемого для модели с — 
двигателем 2,5 см?. Угол установ- 2% 
ки лопастей этого колеса в сред- . 
нем равен 15°. Каждая из Jona |. 
стей имеет форму сечения такую | 3 
же, как и у лопасти воздушного 22 
винта, и представляет собой. KaK 
бы закрученное крыло самолета _ 


>. 


2% 
25 


новленное в радиальном направ- . 3 
лении на ступице. Если предста- | 
вить себе, что мы рассекли ло- | 
пасти цилиндрической ее И 
ностью, ось которой совпадет | 
с осью врашения колеса венти- | 
лятора,то в сечении лопастей мы - 
получим обтекаемые профили, _ 
похожие на профили крыла - са — 
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Рис. 3. 


| 
` молета. Число лопастей колеса 


вентилятора может быть различ- 
ным — до шестнадцати и более. 

Однако большое число лопа- 
стей на модели бывает трудно 
разместить из-за малого диамет- 
ра ступицы колеса. Размер сту- 
пицы характеризуется ее диамет- 
ром и выбирается в зависимости 
от числа лопастей и их ширины. 
Для двигателя 2,5 см? диаметр 
ступицы должен составлять 
0,6--0,65 величины диаметра 
вентиляторного колеса. При сред- 
нем значении диаметра самого 
колеса 90 мм и числе лопастей 


не менее шести диаметр ступицы 


следует брать равным 60 мм. 

Приведенный на рисунке 5 чер- 
теж вентиляторного колеса яв- 
ляется типовым. Колесо имеет 
восемь лопастей. По его образцу 
могут быть сконструированы и 
другие колеса, однако при этом 
необходимо соблюдать следую- 
щие соотношения: 

ширина лопасти у основания 
должна быть равна 0,8 длины 


> 


Емкость для 
горючего 
объем ~ 40 см? 


‚Двигатель 
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лопасти (считая от поверхности 
ступицы); 

ширина лопасти на конце 
должна составлять 0,8 ширины 
ее у основания; 

сечение лопасти плоскостью, 
перпендикулярной к оси лопасти, 
имеет вид профиля крыла с наи- 
большей толщиной, равной 0,13 
от ширины лопасти. Все профили 
в сечении лопасти должны быть 
геометрически подобными. 

Толщина ступицы, считая 
вдоль фюзеляжа, должна состав- 
лять 0,12 от величины диаметра 
вентилятора. 

Как же размещается вентила“ 
тор внутри фюзеляжа? 

Простейший осевой вентилятор 
состоит из рабочего колеса, на- 
саженного на ось двигателя и 
помещенного в цилиндрической 
трубе — кожухе (рис. 3). Та- 
кая простая схема импеллерной 
установки хорошо работает толь- 
ко при наличии перед вентилято- 
ром всасывающего круглого пат- 
рубка. Диаметр этого патрубка 


Спрямляющий аппарат 


должен быть 
кожуха, а его протяженность со- 
ставлять 1,5-- 2 диаметра колеса 
вентилятора. Если же на модели 
нет всасывающего патрубка, то 
перед колесом вентилятора необ- 
ходимо установить спереди на 
кожухе коллектор, то есть раст- 
руб, принимающий на себя на- 


бегаюший поток воздуха и упо- = 


рядочивающий его при подходе 
к плоскости колеса. 

Вентилятор может быть уста- 
новлен либо перед двигателем, 
либо за двигателем (считая по 
направлению полета). Например, 
французские авиамоделисты в 
целях упрощения конструкции 
располагают вентилятор перед 
двигателем (рис. 6). 
с тем. для уменьшения потерь 
воздушного напора от вентилято- 
ра, а значит, и для увеличения 
тяги, следует располагать всю 
импеллерную установку за дви- 
гателем, применяя как бы «тол- 
кающий вентилятор» (рис. 7). 

Для более эффективного обте- 
кания ступицы колеса на «тол- 
кающем» вентиляторе перед сту- 
пицей устанавливается кок, а за 
ступицей — обтекатель. Кок 
обычно наглухо укрепляется 
к ступице и вращается вместе 
с колесом. Обтекатель же непод- 
вижно укреплен к кожуху за 
вентилятором. Кок вместе со сту- 
пицей и обтекателем образует 
каплеобразное тело, которое 
плавно обтекается и не вызывает 
срывов потока, что улучшает ра- 
боту вентилятора. Если не при- 
менять кока и обтекателя, то 
тяга всей импеллерной установки 
будет меньше на 20%. На рисун- 
ке 4 показана рекомендуемая 
форма кока и обтекателя. 
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Для того чтобы дополнитель- 
но повысить тягу импеллерной 
установки, следует, как мы уже 

говорили, непосредственно за 

вентиляторным колесом разме- 

-стить контрпропеллер, укреплен- 

ный неподвижно (рис. 4). 

Қонтрпропеллер, или, как его ча- 

сто называют, спрямляющий ап- 

парат, состоит из ряда таких же 
лопаток, как и лопасти у венти- 
лятора, только лопатки не вра- 


22 щаются. Лопатки у контрпро- 
_ пеллера закручены в сторону, 
2 противоположную направлению 


закручивания лопастей вентиля- 
тора. Контрпропеллер спрямля- 
` ет закрученный поток, и за счет 
этого тяга всей импеллерной 
‚ установки дополнительно возра- 
стает. Число лопаток контрпро- 


< (4 
-. - 


2 пеллера должно быть на единицу 
4 больше или меньше числа лопа- 
22 стей вентиляторного колеса. Это 
ЊЕ необходимо для устранения воз- 
можных вибраций воздушного 
222 потока, вызываемых одновремен- 
22 ным совмещением всех лопастей 


колеса и лопаток контрпропел- 


лера. На рисунке 8 показана 
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ито 


примерная схема с основными 


размерами контрпропеллера для 
модели с двигателем 2,5 см?. 

Существенное влияние на тягу 
импеллерной установки оказыва- 
ет величина зазора между кон- 
цами лопастей вентиляторного 
колеса и кожуха. Увеличение за- 
зора влечет за собой заметное 
уменьшение тяги. Наивыгодней- 
шим является зазор в 1,5% дли- 
ны лопасти. 

Теперь несколько слов об осо- 
бенностях изготовления основных 
деталей летающих моделей с им- 
пеллером. 

Лопасти рабочего колеса вен- 
тилятора и лопасти контрпропел- 
лера следует делать из бука. 
Для этого надо заготовить две 
буковые рейки размером’ 1,5 Х 
X20 х 600 мм. Одна из реек пой- 
дет на изготовление лопастей 
вентиляторного колеса, а дру- 
гая — на изготовление лопаток 
контрпропеллера. Затем, размо- 
чив рейки в горячей воде, следует 
закрутить их на два оборота. 
Закручивать рейки надо в про- 
тивоположные стороны. В закру- 
ченном состоянии рейки зажи- 
маются струбцинами и выдержи- 
ваются до полного высыхания 
в течение двух суток. Рейки, при- 
нявшие закрученную форму, раз- 
резаются на куски, из которых 
в дальнейшем будут сделаны ло- 
пасти рабочего колеса. Длина 
каждого куска для лопасти — 
30 мм (с припуском на обра- 
ботку). 

Теперь нам надо заготовить 
ступицу вентилятора. Она скле- 
ивается из пяти слоев фанеры 
толщиной 2 мм. Для крепления 
лопастей в ступице прорезаются 
ножовкой пазы на глубину 8 мм. 
прорезаются под устано- 


Двигатель 


"1. СПЕВ 


вочным углом по шаблону, вы“ | 
резанному из. фанеры или жести. | 
В пазы вклеиваются заготовки 
лопастей. После этого заготов- | 
ки тщательно обрабатываются | 
(рис. 8). Перед посадкой загото- | 
вок лопастей на клей необходи- 7 
мо без клея тщательно подогнать — 
все места соединения основания | 
каждой заготовки со ступицей ` 
Контриропеллер изготовляется | 
аналогично рабочему колесу вен- — 
тилятора, только вместо ступицы | 
лопатки контрпропеллера долж- — 
ны соединяться с кольцом. Коль- | 
HO для лопаток контрпропелле- — 
ра — двойное. Оно вырезается — 
из. липы по диаметру кожуха 
с толщиной стенки 3— 3,5 мми 
шириной 20 мм. Надо изготовить | 
два кольца — одно внутреннее | 
и одно внешнее. Сами лопатки 
контрпропеллера вырезаются из 
предварительно скрученной заго-. 
товки, причем заготовка режется = 
на куски длиной по 22 мм каж- = 


- 
“.... 
ЖҮГІ 


дый. При установке лопаток 
контрпропеллера на двойном — 
кольце с внутренней стороны | 


внешнего кольца прорезаются па- | 
зы на глубину 0,5 мм. Такие же | 
пазы прорезаются и на внешней || 
стороне внутреннего кольца. Пе-. 
ред склеиванием заготовок лопа- | 
ток с двойным кольцом необхо- 

димо тщательно подогнать без | 
клея все места соединения заго- — 
товок лопаток с обеими частями — 


кольца. После этого места сое- | 
динения ставятся на клей и. 

проводится обработка лопаток | 
контрпропеллера. е 


Қонтрпропеллер устанавливают — 
на клею в кожухе-трубе (из ват- 
манской бумаги), проходящей 
вдоль фюзеляжа. При этом внут- 
ренняя поверхность кольца долж- 
на совпадать с поверхностью ко- · 
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Рис. 7. 


_ ния винтилятора позволяет также | 4 


E поверхностью 


` быть -приклеен изнутри к ш 
утам фюзеляжа. Наличие тр 
придает усиленную | жесткебті 


всему фюзеляжу при небольшом 224 
весе конструкции. 55% 


Қак уже указывалось, Ha 
делях с импеллером Жете - 
разно применять «толкаюший 
вентилятор», устанавливаемый за =. 
двигателем. Такое размещение ры; | 
вентиляторного колеса более вы- _ 
годно. Подобная схема размеш а 3 
расположить топливный бачок пе- 7 
ред двигателем, в непосредствен“ 134 
ной близости к нему, так что топ- | 
ливопровод имеет минимальну! 9222258 
длину. При этом топливный ба 
чок с двигателем си стулица т = и. 
вентиляторного колеса | ут га 22 
быть закрыты коком- -обтекателем Же. 
(рис. 4). Располагать топливный/ | = 
бачок надо таким образом, что- = 
бы в момент запуска двигателя = Е. 
горючее в нем было на уровне | 
жиклера карбюратора. „Перед: = 


== „ 


ГАР. “2 


_ вентиляторным колесом на оси | а 


двигателя устанавливается бара- 8 У 
бан-маховик, на который наматы- | 

вается шнур для запуска двига- т һы: 3 
теля. Кроме того, действуя кк 
маховик, этот барабан обеспечи- |. 
вает более устойчивый режим ра- | = 
боты двигателя. | > 


Вер 
Таковы основные особенности _ 25 22 


конструкции моделей самолетов | 2 
с импеллером. В остальном кон- | ты 
струкция модели самолета с им- 2 
пеллером мало чем отличается oF а 

других моделей-копий с поршне- | = 


вым двигателем (рис. 9, 10 и ее У је 


Несколько слов о запуске. мо- | кіс”: 
дели с импеллером. Е о 
На модели следует устанавли- | 6522 

вать только заранее отрегулиро- | 
ванный двигатель. Начать запуск |07 
надо с заливки горючего в ба- | 54 
чок. Затем, вращая вентилатор = 
в обратную сторону, e 5 
шнур на барабан (6--7 оборо | 
тов) и подключаем AE 422 

к свече и к «массе» двигате тя. 
Свече надо дать прогреться в те — = 
чение 10— 12 сек. После это ее Е 
следует дернуть за шнур. плав- 5 > 
ным, ускоренным движением EE 
правой руки, придерживая Mo: E 
дель за фюзеляж левой ру те | 
При второй или третьей Е ке. = у 
двигатель обычно начинает раё | 
тать. После отключения не. 3 

_ зажигания постарайтесь . 
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_ требуемом режиме. 
убедитесь, что двигатель рабо- 
2% тает хорошо, закройте люк 

фюзеляжа. день готова к по- 
лету. 

Все, о чем мы сейчас расска- 
_вали, проверено на практике не 
-. один раз. Автором были построе- 
ны три кордовые модели само- 
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_ Для того чтобы научиться ле- 
22 Тать на современном скоростном 
255 _ самолете с турбореактивным дви- 
_ Гателем,, надо предварительно 


5” а тренировочных самолетах. Пер- 


ка 
4: _вый шаг в воздухе ученик летчи- 


Ж 
де 


сарыны 9 например на извест- 
| вом. вам ЯК-18». После того 


усство пилотирования на вин- 


р "Машина, 
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Рис. 


много налетать часов на учебных. 


_ ка — - учлет — совершает на двух-. 
22 _местном самолете с поршневым. 


освоит 


ему предстоит 


летов с подобными двигательны- 
ми ‘установками. Это модели 
«МИГ-15», «ЯК-32» (рис. 11) 
«Дуглас В-66». 

Все они устойчиво летали и 
хорошо управлялись в полете. 


Модель-копия двухмоторного са- 
молета «Дуглас В-66» со стрело- 
видным крылом была построена 


2 ЕЛБФИН 


изучить полет на самолете с тур- 
бореактивным двигателем. Вот 
для этой цели и” предназначен 
тренировочный: самолет «L-29 
Дельфин», спроектированный И 
построенный в Чехословакии в 
1959 году под руководством ин- 
женеров Зденека Рублича и Ка- 
рела Томаша, авторов известно- 
го тренировочного самолета «Тре- 
нер». Первым летал на самолете 
«Г-29» 5 апреля 1959 года лет- 
чик-испытатель | Рудольф Духан. 


| _ щены элероны. Ha центроп, 
«1 - 29» — первый самолет с жур: 


с. одним импеллером, размещен- | ой 
НЫМ В фюзеляже; два ТЕЛ? рта. 
положенных у самолета под E 
крылом, на модели представляли | 
собой макеты, полые внутри. Эта; 7% 
модель иногда стартовала | 1С 289 
применением ускорителей. `Уско- | 5 
рители представляли собой два | 
ракетных двигателя стандарт. — 
ного образца (на гильзе «жа- · 
вело» 12-го калибра), укреплен- 218 | 
ных в мотогондолах. Старт этой — 
модели с ускорителями проходил | 3) 
очень эффектно. Таги ускорите- 60 
лей хватало на полтора-два кру- . 
га, после чего модель переходила . 
на тягу только от импеллерной | г. 
установки. и: 

Мне хотелось бы порекомендо- | % 
вать нашим читателям-авиамоде- с 
листам заняться постройкой мо- 1 
делей-копий самолетов с ТРД 
Можно, например, выбрать для = 
копирования современные трени- “ 
ровочные самолеты наших пој 


зен: чехословацкий самолет 
«1-29», польский — «Искра», БЫ. 
югославский — «Галеб». Қонеч- . 


но, проектирование и постройка | 7 
моделей потребует от вас внима- У ка 


тов. Запуск в полет моделе 
копий самолетов с ТРД — 


ло очень увлекательное. Те % 
је) ДАНЧЕНКО 24 

т: 

= 


бореактивным двигателем, спро- 22 
ектированный и построенный _ 4 
в Чехословакии. Он получился 
настолько удачным, что вз % 
1964 году на серийном -образце | 
этой машины советский летчик, 
жена Қосмонавта-4 М. Попович _ 
установила мировой рекорд CKO“ 
рости для этого класса самоле- SR 
тов — 600 км/час на дистанции. г 
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100 км. 
Қаковы же особенности конст-_ и 
рукции этого самолета? а: 


«1-29» — двухместный, свобод- | 
нонесущий цельнометаллический | р 
моноплан с убирающимися шас- _ 
си, с носовым колесом (рис. 1 Ге 


вкладка) . Основной 
конструкции самолета 
алюминий. 


“Крыло состоит из трех разъем. 
ных частей: центроплана, соеди- | 
ненного с фюзеляжем, и отьем- ОН 
ных консолей, на которых разме- E 


5-47. 


іы 
и на консолях нь. а 


к, З уда" = 
жз Я 3 900 <> 
~ Та : Ф 


Р 
левые закрылки, опускающиеся гидравлическое. Законцовки кры- Фюзеляж — круглого сечения, 
на взлете на 15° и на посадке на ла выполнены из пластмассы конструкции «полумонокок», то 
30°. Управление закрылками -- «ламината». есть имеет набор стрингеров и 
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шпангоутов, а также «работаю- 
щую» обшивку. Расположение 
сидений инструктора и летчи- 
ка — одно за другим. Фонарь 
имеет выпуклую форму для уве- 
личения внутреннего объема ка- 
бины и разделен по длине фюзе- 
ляжа на две части. На передней 
кабине фонарь откидывается 
влево, на задней кабине — сдви- 
гается назад. Кабина снабжена 
двумя катапультируемыми си- 
деньями; перед каждым из них 
размешена приборная доска 
(рис. 3 и 4). Самолет имеет со- 
временное радио- и навигацион- 


‚ное оборудование. Часть обору- 


дования размещена в верхней 
части фюзеляжа, называемой гор- 
гротом. На последней трети дли- 
ны фюзеляжа размещены тор- 
мозные щитки для уменьшения 
скорости при пикировании. Они 
перфорированы, то есть имеют 
множество сквозных отверстий, 
препятствующих вихреобразова- 
нию. Щитки открываются при 
помощи специального гидравли- 
ческого устройства из кабины 
летчика. Вся хвостовая часть 
фюзеляжа отъемная, что обеспе- 
чивает хороший доступ к двига- 
телю. 


Горизонтальное оперение -- 
свободнонесущее, размещено на 
киле и в месте соединения с ки- 
лем имеет веретенообразный 06- 
текатель. На задней кромке ру- 
ля высоты размещен триммер, 
управляемый из кабины летчика. 
Триммер уменьшает усилие на 
ручку летчика при длительном 
полете на заданном режиме. Вер- 
тикальное оперение имеет стре- 
ловидную форму. Шасси — с но- 
совым колесом, убирающееся. 
Основные колеса убираются в 
центроплан, носовое колесо -— 
в переднюю часть фюзеляжа. 
На колесах имеются тормоза, 
а на переднем (в выпущенном 
состоянии) смонтирована поса- 
дочная фара. Для взлета и по- 
садки «1-29» достаточно обычно- 
го травяного аэродрома. 

Турбореактивный двигатель 
«М-201» имеет центробежный 
компрессор и одноступенчатую 
турбину. Тяга на старте состав- 
ляет 870 кг при 15 300 об/мин. 
Воздухозаборник размещен на 
крыле в месте - соединения его 
с фюзеляжем. Бак с горючим на 
1030 л расположен в фюзеляже. 
Под крылом могут быть разме- | 
щены дополнительные баки по 
150 л каждый. 
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Е... Бал. А е, ұза 4 қ, ер АРА” 


МУ /1 2:72 


1) электродвигатели, хода и 


МИ и 


3) релейный блок управления 
моделью (рис. 13, 15); 


4) щиток управления (рис. 5, 


6,7, 9; №: 
5) блоки электропитания (ак- 
кумуляторы и сухие батареи). 
Принципиально - монтажная 


схема всей модели приводится в 
трех вариантах (рис. 2, 3, 4). 

> Первый вариант — самый про- 
стой, второй и третий — более 
сложные. 
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Самолет не окрашен, имеет ес- 
тественный цвет дюралюминиевой 
обшивки. На крыльях (с обеих 
сторон) и на киле нарисованы 
чехословацкие отличительные 
знаки. На боку фюзеляжа око- 
ло кабин начерчены вертикаль- 
ные полосы. Қрасными крестика- 
ми отмечены места пакетов пер- 
вои помощи, треугольником -- 
предупреждение: «Внимание! Си- 
денья катапультируются!» При- 
емник скорости окрашен крас- 
ными полосами, носок обтекате- 
ля на оперении и «губы» возду- 
хозаборника также окрашены 
в красный цвет. Законцовки кры- 
ла — синие. 

Технические 
следующие: 

Размах крыла — 10,3 м; дли- 
на — 10,4 м; высота — 3,1 м; 
площадь крыла — 19,8 м2; вес 
пустого — 2300 кг; полетный 
вес — 3100 кг; скорость у зем- 
ли — 620 км/час; скорость на вы- 
соте 5000 м — 680 км/час; крей- 
серская скорость — 545 км/час; 
посадочная скорость—130 км/час; 
время набора высоты 5000 м — 
8 мин., 10 000 м— 25 мин.; пото’ 
лок — 12100 м; продолжитель- 
полета — 2,5 часа; взлет- 
ная дистанция — 1450 м; посадоч- 
ная’ дистанция — 1290 м. Само- 
лет «І,-29» очень подходит для 
моделирования на кордовой мо- 
дели. с импеллером. Такая модель 
изображена на рисунке 2. Масш- 
таб модели относительно натуры 
надо выбирать равным. '/,o. На 


данные «[.-29» 


такой модели можно установить. 


двигатель 2,5 см? с калильным 
зажиганием, вес модели должен 
быть не более 500 г. 


 РАДИОУПРАВЛНЕМАН МОДЕЛЬ КОРАБЛЯ 


Схемы внешних соединений 
приборов и узлов даны в двух 
вариантах (рис...11, 12). Третий 


вариант рекомендуется по ана- 
логии © приводимыми разрабо- 
тать и вычертить самим моде- 
листам. _ 


Щиток управления также изо- 
бражен в нескольких вариантах. 
Принципиальная электриче- 
ская схема всей модели приведе- 
на на рисунке 1. 
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КЕ двигаться. все время с одной и. 
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Рис. 6. Монтажная схема щитка управления с вольтметром и амперметром (к рис. 3). 
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Рис. 7. Монтажная схема щитка управ- 
ления с вольтметром и амперметром Рис. 8. Щиток управления без вольтметра 
(к рис. 4). и амперметра (к рис. 2). 
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включению реле «право руля» 
РП. После прекращения сигнала 
«право руля» электродвигатель 
2Д включится в обратную сторо- 
ну, и после прихода ползунка в 
«нулевое» положенне рули ста- 
нут прямо. 

Конечные выключатели КВ: и 
КВП ограничивают · движение 
рулей в левую и правую стороны 
углом в 35° (более чем на 35” 
рули перекладывать нет надоб- 
ности). 

При подаче команды «малый 
ход», н. о. контакт выходного ре- 
ле приемника ЭР замкнется и 
включит силовое реле малого хо- 
да ІРС, которое станет на само- 
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Рис. 9. Щиток управления с вольтмет- 
ром и амперметром (к рис. 3). 


№ 

( рекладки руля в сторону, обрат- 
| ‘ную включению. Пока включено 
| реле «лево руля» РЛ, реле «пра- 
во руля» Р/ включиться не мо- 
жет. Как только сигнал «лево 
| руля» прекратится, включится 
реле «право руля» РП по цепи 
ползунок — правая пластина 
(11—15). Рули начнут перекла- 
дываться в обратную сторону. 
После прихода ползунка в «нуле- 
вое» положение (рули стали 
прямо) реле «право руля» РИ 
обесточится и движение рулей 
прекратится. 

При подаче команды «право + 


руля» ползунок «наедет» на ле- 
вую пластину и подготовит К 


Рис. 10. Щиток управления с вольтмет- 
ром и амперметром (к рис. 4). 
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Схема внешних соединений всей модели (к схеме рис. 2). 
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7% E: _ Как только ползунок станет в 
| улевое положение, реле РПП 
| выключится. Реле «малый ход» 
Е > обесточится, а реле «полный 
| ход» включится и вновь станет 
- на самоподпитку через н. о. кон- 
23 Е. 2РС (29—25) и РВП 
| 5—25). 
___Таким образом, при поворотах 
` модели автоматически включает- 
~ «малый ход», и модель совер- 
` ти інт меньшую циркуляцию, чем 
Ha полном ходу. После прихода 
45 рулей в прямое положение (пол- 
г: зунок в нулевом положении) ав- 


2 
~ 
ж 
ФР 


_ томатически включается «полный 


| _ ход» 
го Схемы включения рулевого и 
ЕХ ходового электродвигателей на- 
только просты, что дополни- 
гельных пояснений не требуют. 
релейный блок управления 
монтируется на текстолитовой 
панели. ‚и состоит из двух реле 
| «РП-2», че- 
Е ырех ‘малогабаритных реле типа 
Е «РСМ. -2» И одного — типа 
_ «РСМ-3». 
| _ Для удобства работы релей- 
ный блок включается в схему 
(при помощи штепсельного разъ- 
e РМ а. | 
_ Штепсельный разъем и пере- 
Ki лючатель программ релейного 
_ бл ока ВК могут быть применены 
< ооо типа, но желательны ма- 
‘логабаритные. Могут быть они и 
‚ самодельными. 
% Щиток управления монтирует- 
ся также на текстолитовой па- 


Ча ` щитке можно установить 
вольтметр и амперметр. Вольт- 
М 2 должен быть со шкалой на 

"а амперметр — со шкалой 


Ha рисунках 9622-68 9.0 


‘приведены общие виды и мон- 
тажные схемы всех зарвавтон 


но заменить У `‏ و 


пайки (по таблице 2). 
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4 | | Штепсельный разьем 
% 79, МЕ 3 ри 41 (Вперед) , а 
се + Я 
22 12 вА, 512 
шы 20-а 5 ТТ 54 
Е: Па 7 =. 
6.2 + ее ма | \ ele 
E: | и ` В. ЗО 
ВЕ Рис. 13. Схема расположения реле на панели блока управления. (Назад) Вариант Ш б): 
ЕС Надписи без скобок обозначают названия реле согласно схеме ри- У а 224225483 
Ж сунка 1 (а, 6, в), надписи в скобках обозначают марку или тип | | ^ ЖАСЫ 
а реле. Рис. 14. Схема включения электродвигателей. ИЯ 
4 4 ур а 
СА “3 
г, $ | | > 5% 
Е- проволочки (вставки) вы сможе- ния отечественного производства го и рассчитан на применение | 
Е- те сами. «РУМ-1». Это самый простой ва- радиоаппаратуры, описанной в. + 
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ЗА Принципиально - монтажные 
°` схемы всей модели приведены на 


риант, но менее надежный, чем 
Пи П В нем для питания хо- 
дового электродвигателя и цепей 
управления моделью использует- 
ся один и тот же аккумулятор. 


пятом выпуске «ЮМК» в 1963 г. | 

В этом варианте рекомендует- : 
са цепи управления моделью пи- | 
тать от отдельного аккумулато- 
ра емкостью не менее 1,5 а-ч. — 


Приемник модели питается OT Такой метод электропитания |‏ ع 
рисунках 2, 3, 4. | сухих батарей для слуховых . увеличивает надежность электри- ~.‏ ° 
Вариант рассчитан на при- аппаратов. ‚ческой части модели, так как в‏ — 
За менение системы радиоуправле- Вариант П сложнее перво- случае использования одного ак- =‏ 
Э г З кумулятора в момент падения +;‏ 
аблица напряжения на аккумуляторе ,‏ 55.2 
Е ` ° м | Обозначе- Тип в при работе. ходового злектродви- ·_‏ 
ние по Наименование |т Ед. Количе- трах‏ 4 | 5% 
Я ехн. Примечание гателя до 16—17 в аппаратура. _‏ 
т п/п ЕЕ ка изм. |ство р ра ы”‏ 
ЊЕ - зарн: | управления, имеющая номиналь _‏ 
Е 15 = Сопротивление > > 1 Подбирается ное напряжение срабатыванияот =‏ 
т | практически 24—27 в, начнет отказывать в ра- +‏ 
Бо 14 |ЛС Лампа сигналь-| Любого > 1 Малогаб. боте. Кроме того, замедлится |‏ 
Ж ная типа %‏ 
Е ае, > > Д-905 қ 1 скорость перекладки рулей, HMO о‏ 
үзе Уа Тір » » Д-302 > 5.1 » дель при поворотах будет совер- зав‏ 798 
Е: И |, Вентиль полупро-|Д-ТЖ- з » шать большую циркуляцию. ” 22‏ 
ВОДНИКОВЫИ‏ : | ;52 
ыы 10 |ТОПР а > ба у > ПРИ. ИСПОЛЬЗОВАНИИ _‏ 
ст ; о BE » > 28 > а » ЛЮБЫХ ТИПОВ АККУМУЛЯ- | 2‏ 
HEEE је 4 Р » » а‏ 
В ОР, + од а 9 ТОРОВ СЛЕДУЕТ СТРЕМИТБ- =.‏ 
Жа 6 |2ПР » > 0,5а » 1 СЯ ВСЕГДА ПРИМЕНЯТЬ РАЗ- =‏ 
У 23% 5 |/ПР, ЗПР |Предохранитель |0,2а _» 2 я А: ТРОПИТАНИ Ее 5‏ 
|КВЛ, КВП |Конечный выклю-|Мало- » 2 Любого типа ДЕЛ К Ба +‏ 4 
ROE чатель габа- ; ДЛЯ ХОДОВОГО ЭЛЕКТРО- | =‏ 
Беу | | ритны! 5%‏ 
БЕ 8 |1ВК, 2ВК. Выключатель ТВ-2 » ДВИГАТЕЛЯ и. ЦЕНЕЙ У. Бе‏ 
Бо: брт 22 Зе М ON Е Е: РАВЛЕНИЯ МОДЕЛЬЮ. 3 :‏ 
РОД |Электродвигат. o АТ. "шт. 1 Можно любой · Е 1.‏ 2355 
СТРА ак В | пост ота 3 5 "| малогабар. | сли нет возможности cenan | |.‏ 
БЕ. МЕС ТА - фо “| мощи. до 5 вт питание от двух аккумулатерои‏ 
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3 то можно по ЭТОЙ схеме питать 


222 аппаратуру и от одного аккуму- 


Сағ лятора. В этом случае на итке 
управления ставится переключа- 
х тель ЇПВ. | 
55 Если мы поставим переключа- 
| тель в положение, при котором 
` цепь 3—5 замкнута, а гнезда / 
и 3 на штепсельном разъеме бло- 
ка управления соединены пере- 
м мычкой (на рис. З показано 
` пунктиром), то вся аппаратура 
и электродвигатели будут питать- 
| ся от одного блока питания № 3. 
| Вариант ПІ. Это наиболее 
сложный, но зато самый надеж- 
ный вариант, несмотря на боль- 
2% шое количество аппаратуры. 
а Если радиоаппаратура, уста- 
навливаемая на модели, будет 
типа «РУМ-1», то анод приемни- 
% ка рекомендуется питать от спе- 
3 циального преобразователя на- 
2222 пряжения. 
45; Цепи управления можно пи- 
ы; тать также от преобразователя, 
2222 преобразуюшего напряжение 
| аккумуляторной батареи 6 в в 
напряжение 27—30 в. 
г В. этом случае аккумулятор 
222 блока питания № 2 должен иметь 
222% емкость не менее 2 а-ч. Схемы 
преобразователей, их описание и 
22: советы по изготовлению вы най- 
222 дете в десятом выпуске «ЮМК». 
Е. | Если переключатель 2ВК на 
` - щитке управления поставить, в 
1 положение, при котором цепи 
Ay 17—18, 5—32 разомкнуты, а це- 
` пи 25—98, 27—84 замкнуты, то 


BCFA аппаратура управления мо- 
У делью и электродвигатели будут 
222 питаться только от блока № 3. 
е” Предлагаемые нами схемы не 


2222 могут быть единственным реше- 
| нием задачи. При желании мож- 
но в каждый вариант внести свои 
й: Ы собственные изменения или до- 
Е ‚ бавления. Однако без надобно- 


р НОВОСТИ 
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Б Я НАИЛУЧШИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 

р иди 7 
E 2? 

ЕС В 1963--1964 годах у нас 
222 проводились всесоюзные чемпи- 
2222 онатные встречи по кордовым 
И свободнолетающим моделям. 


ж "~ 


7 506 броне того, в 1964 году прошли 


авиамодельных соревнования — 


, 


п тона: мира по. 5 ORO 


сти не следует усложнять схемы 
простым добавлением аппара- 
туры. | | 
Перед началом монтажа элек- 
трической части следует хорошо 
продумать расположение аппа- 
ратуры по отсекам. 
Предварительно закрепив ап- 
паратуру, нужно поставить мо- 
дель на воду и окончательно 
продифферентовать ее. Для это- 
го обычно используется дробь 
или небольшие кусочки свинца. 
Модель должна «сидеть» в во- 
де точно по обозначен- 
ную ватерлинию, на «ров- 
ном киле» и не иметь крена. 
После дифферентовки аппара« 
тура и приборы, аккумуляторы 
или сухие батареи прочно за- 
крепляются на своих местах. 
Крепления должны предусмат- 
ривать возможность свободного 
вынимания аппаратуры из отсе- 
ка для ремонта, налаживания и 
замены. 


МОНТАЖ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЧАСТИ 


Для монтажа электросхемы 
вам потребуется 5—6 м монтаж- 
ного медного провода. Провод 
можно брать любой марки в по- 
лихлорвиниловой оболочке. 

Цепь питания ходового элек- 
тродвигателя от щитка управле- 
ния и релейного блока управле- 
ния должна иметь сечение не 
менее 1,5 мм?. Остальные цепи 
имеют сечение 1 мм?. 

От тщательности и аккуратно- 
сти монтажа в значительной сте- 
пени зависят надежность и дол- 
говечность системы управления 
моделью. 

Общие требования, 
ляемые к монтажу аппаратуры 
модели, сводятся к следующему: 

1. Аппаратура должна быть 


предъяв- 


СПОРТА 


моделям в Будапеште и между- 


народные соревнования модели- 
стов стран народной демокра- 
тии в Киеве. Кроме того, прово- 
дились соревнования модели- 
стов стран народной демокра- 
тии и Австрии по свободноле- 
тающим моделям в Магдебур- 
ге (ГДР). 

Каковы же были лучшие до- 


ске. \ АЙ 


-ных соревнований 1964 г. На рисунке 5 | 


доступна для осмотра, обслужи 2% 
вания и замены. ; 7 а 


2. Аппаратура и проводка не 789 


~ 


должны портить общего. вида | 
аа части модели. 


вергаться ударам и СИЛЬНОЙ е. 55 


4. Электродвигатели, провода = 
и аппаратура не должны подвер- | 


‚ гаться воздействию масла, KHE 734 


лот и шелочей. и 

5. Длина электропроводки дол- 
жна быть минимальной. - е 

6. На концах всех pela 
присоединяемых к: различным о 
клеммам или гнездам разъемов, 
проставляется маркировка, ука- | 
занная на принципиальной схе- 7 
ме. Эту маркировку удобнее BCE . 
го наносить дихлорэтановыми 
чернилами на хлорвиниловых = 


трубках, надеваемых на конц Ғе. 
проводов. ы: 
7. Под один винт клеммного = 


соединения не рекомендуется 
крепить более двух проводов. 5 
8. Штепсельный разъем следу- — 
ет монтировать так, чтобы на- Î 
пряжение поступало со стороны. в. 
гнезд, а не со стороны штырей. — 
9. На места пайки проводов _ 243 
обязательно надеваются хлор- 
виниловые маркировочные и 
ки, которые одновременно слу- | 
жат для защиты от перекрытий |. 
соседних контактов при загряз- | 
нении и расплавлении припоя. - · 
Залогом надежности и долго- | 
вечности работы аппаратуры мо: — 
дели будет непременное выпол- ~ 
нение всех этих требований *. 5 
Л. КАТИН, Г. ФРАНКОВСКИЙ _ 


7% 
Я 
= 
РЫ 


* В статье «Транзисторные преобразо- | 
ватели напряжения для «РУМ» _ 
(«ЮМК» 10) допущена ошибка: нижняя ^^ 
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половина таблицы № 1 принадлежит | 
к другому тексту ¥ к данной статье не __ 
относится. гр. 
а 22 
2254 
53 2 

ғы 


> 4 "ў 
стижения на всех этих спортив- | х8 


7 


ных встречах? О них вы можете ДЕ 


таблицам и Dag | Е Р, 


Как видно из обеих таблиц жазы 


линии характеризуют достижения т. > 
оната мира и международных соревно- ге 
ваний 1964 г., красные — всесоюз-о 


пунктирная линия соответствует всесо- | 
юзным соревнованиям 1963 г., 5 
ная ти 1964 "Те і 4 5. 


— ул РУСЕ МЕ > а = ЗЕЕ т: г N қ” < 1 = = = а 
— 2 о 7, А 


тах от наилучших результатоз 
и в зависимости от места, заня- 
того на соревнованиях для пер- · 
вых десяти участников. Для мо- И 
делей свободного полета про- 
центы исчисляют из 900 очков. 
Эти графики показывают, что 
в 1968—1964 годах по классам 
планеров, резиномоторных и го- 
ночных моделей советские 
спортсмены по стабильности вы- 
соких спортивных показателей 
не уступают лучшим зарубеж- 
ным мастерам авиамодельного 
спорта, а по резиномоторным 
моделям даже их превосходят. 
Что касается скоростных и осо- 


КЕ 1 2 3 4 5 бенно ‚пилотажных кордовых 

в _ моделей, то у наших авиамоде- 

Бы ея. ЗАНЯТЫЕ листов стабильность / высоких | 
Е Рис + спортивных показателей замет- 4 
| ЖЕ 

к. ‘спортивные показатели на ` 

3% международных соревновани- на 


| их 1963—1964 годов не на- 
Soro отличаются от лучших 
3  достижений на всесоюзных 0- 
_ ревнованиях. Это говорит о том, 
| что спортивные результаты чем- 
| пионов нашей страны 1963 и 
|1964 годов находятся на уровне 
лучших международных дости- 
жений. Кроме того, необходимо 
отметить, что с 1963 года харак- 

` терной особенностью всех все- 
союзных соревнований является 
высокий уровень спортивных 
| показателей среди болышинства 


_ участников соревнований. На 70% >, 1 5. Еее 
рисунках наглядно показано, 1 2 3 4 5 5 7 8 9 10 
5 как изменяются основные по- ЗАНЯТЫЕ МЕСТА 

_ летные достижения по каждо- 

му классу моделей, в процен- Рис. 2. 


но ниже, чем на мировом чем- 
пионате. Это говорит о том, что 
необходимо повышать мастер- 
ство широкой массы наших 
спортсменов, и в первую очередь 
школьников, по этим классам 
моделей. 

У таймерных моделей как на 
всесоюзных соревнованиях, так 
и на международных в 1963— 
1964 годах наблюдается харак- 
терное резкое падение летных 
достижений по мере удаления 
от первых мест. Особенно это 
было заметно на всесоюзных 
соревнованиях 1964 года. Такая 
нестабильность высоких спор- 
тивных показателей таймерных р: 


| моделей объясняется, видимо, 
22% тем, что установившаяся схема 
Е ==: ЗАНЯТЫЕ МЕСТА современной таймерной модели 
29 обладает свойством нестабиль- | 


к. Ў б " . = 49% 
Е. Рис; 59527 ) 422% | 
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_ полете, Следует поработать и 
_ над принципиальными изме- 
аа этой схемы с целью по- 
вышения устойчивости таймер- 
ной модели в моторном полете. 
Не исключено, что может из это- 
го получиться либо модель 
обычной схемы, у которой кры- 
ло и горизонтальный стабилиза- 
тор находятся в одной плоско- 
сти, либо модель, выполненная 
по схеме «утка». 

‘Спортивные успехи наших 
авиамоделистов в 1964 году ха- 
-рактеризуют три очень важных 
_ обстоятельства. 

1. Советские авиамоделисты 
уже третий раз завоевывают по- 
четное звание чемпиона мира. 


Ау 5 
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А. *Бабичева (двухмоторный са а 
ие. А нат ч Е 9, Е % Т А 


Впервые это почетное звание | Я 
завоевал по моделям планеров = 
в 1961 году А. Аверьянов, вто- оа 52 
рично по кордовым O 
моде А в 1962 тоду -- Юю. саа Я 


раз по кордовым пилотажным | = 
моделям в 1964 году — Ю. би да = 


__роткин. Аз Е 


2. Впервые. советские авиамо- | 55 2 
делисты-кордовики на всесоюз- | У ғ 
ных соревнованиях ` показали _ 
лучшие достижения, чем дости- | 
жения, зарегистрированные сн = 2 4 
чемпионов мира. Так, например, | 
модель москвича Е. Мосякова = 
развила скорость 229 км/час, 25 
что на 2 км/час превышает д0-. а 
стижение чемпиона мира = 
1964 года Вишневского (США). 
Аналогично положение и сгоноч- — = 
ными моделями: наименьшее. 
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Puc. 5. < мех 


а ње => 
время у чемпионов СССР Воло- | 23 
товерха и Кобеца. Оно состав- . 
ляло 4 мин. 27 сек. что на. 
8 сек. меныше наилучшего вре- 2 г 
мени полета на чемпионате ми- | 
ра, показанного Плейсом и. Ka 200 
вортом (Великобритания). | 1 
3. Впервые советские авиамо- 25, 
делисты на международных со |. 
ревнованиях в Киеве вышли на — > 
первое место по кордовым. Mo 
делям-копиям. Модель советско-. 
го лайнера «ИЛ-18», постровн- г 
ная членом Московского авиа- | 226 
модельного клуба Ю. Сиротки- | | 
ным, опередила на 44 очка мо- | 5552 
дель украинского моделиста | 5 З 


МЕ 


2. 


молет «ЛИ-2») и на 119 очков- 27 =. 
модель чехословацкого модели- | 
ста Горака Е одноместны ІЙ | 
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спортивный самолет «Типси- У 1964 года ааай ІР Е. В грбиц 
Ниппер»). В прошлом году на ССР). По моделям г зе САН 
всесоюзных соревнованиях неров таким ‘образцом являе' TCS 


А. Бабичев с этой же моделью 
«ЛИ-2» занял первое место, на- 
брав 344 очка. 

Надо сказать, что к 1964 · го- 
ду по большинству чемпионат- 
ных классов моделей, как кор- 
довых, так и свободнолетаю- 
щих, выработался определен- 
ный стандарт конструктивных 
форм. Все модели, как правило, 
имеют сходство с лучшими об- 
разцами этого стандарта. 

По  пилотажным моделям 
лучшим примером такого уста- 
новившегося стандарта может 
служить модель чемпиона мира 
Ю. Сироткина, с которой-он вы- 
ступал еще в 1962 году в Киеве 
(рис. 7). По кордовым гоночным 
моделям образцом стандарта 
является модель чемпиона ми- 
ра Плейса и Хаворта (рис. 8). 
Из скоростных примером может 
служить модель чемпиона СССР 
И. Мосякова (рис. 9 и 10). 

По резиномоторным моделям 
образцом стандарта является 
модель победителя международ- 
ных соревнований в ГДР 
в 1964 году Г. Вагнера (Авст- 


ных соревнований 1964 год д = 


‘тересные конструктивные 


~ 22% к = 
модель победителя. международ- | 


в ГДР Б. Рощина (CCCP). ҮЗ 
Наряду с тем, что по. = с 
му классу моделей Da ота. о 
лись установившиеся стандар!" т- 
ные параметры и формы, МЕ о: А 
гие авиамоделисты. внедру ли 
на своих моделях некоторые 1 


бенности. Рассмотрим эти осо- 
бенности по каждому классу 
моделей. 


КОРДОВЫЕ МОДЕЛИ 


На кордовых скоростных мо- | 
делях начиная с 1963 года ста- | 
ла широко применяться система 3 
управления «монолайн», то = 
управления с одной кордой. | 7% 32: 
На всесоюзных соревнованиях. 5 
1963 года по кордовым моделям | 
около половины участников ско- 2 
ростного старта имели одно В 
довое управление. В 1964 году 
с однокордовым управлением 2%; 
выступало еще большее число > ; 
участников. Переход на одно- 55, 
кордовое управление резко сни- а 
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рия). зил сопротивление корда, со 
По классу таймерных моде- ставляюшего болыпую долк 
лей наилучшим образцом в общем сопротивлении мо 


может служитђ моделђ победи- 
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достаточной тренировке модель 


Практика показала, что труд-. 
ности управления с помошью 
од: ой корды преодолимы и при 


Рис. 10. "524 д 23 


работают и проше в эксплуата- 
ции. Почти все механические 
стартеры состоят из рамы и ре- 
дуктора с передаточным отноше- 


циально дорабатывались сами- 
ми ·моделистами 
американский моделист Виш- 
невский самостоятельно форси- 


(например, | 


может летать даже в сильный, 02. 5 Е 
| нием "6 > %: На медленно вра- ровал двигатель фирмы «КВ»). 


порывистый ветер. Только для 
этой цели необходимо задавать 


шающийся вал надета’ ручка 


У советских моделистов были 


‚ 1499! 
\. ۰ ЈУ ~ ( 
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модели переднюю центровку, для раскрутки, а на быстро вра- в ходу и самодельные двигате- 54 
равную 5--7% средней аэроди- щающийся вал — маховик ли, не уступающие лучшим за- = 


намической хорды. На рисун- 


стартера и конус сцепления 


рубежным образцам (например, | 


ке 9 показана система управле- с коком винта. У скоростных двигатель конструкции ленин- | 2 
ния «монолайн», применявшая- моделей, представленных на всех градского авиамоделиста Ната- Г. 
я нашим чемпионом И. Мося- соревнованиях, применялись, лекко). Винты, применяемые . 2 
ковым в 1964 году. | как правило, мощные высоко- моделистами-скоростниками, как 5% 
2 ' многих конструкторов кор- оборотные двигатели объемом правило, имеют тонкие, узкие = 


жо 


товых моделей широкое распро- 2,5 см? с калильным зажигани- | 
‚нение получили механиче- ем и 18000-20 000 об/мин. 6 - 8%, диаметром -- 18558 


‘стартеры. Они полностью 
нили электрические. Меха- 
ские стартеры значительно 


` Злектрических, надежнее 


+" У ча 
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SAS 
evn 
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Двигатели эти в большинстве 
фирм 
(«Мерко-15»; «Супер-Тигр G-20- 


случаев зарубежных 


ү 


давалось в двигатель из этого | т 
баллона под давлением. || |. 

На всех. пилотажных Моделях | 
применялись закрылки, опуска- | 
ющиеся при отклонении рулей 
высоты кверху. При действии · 
этих закрылков возрастает подље | 
емнал сила крыла, и модель | 
может выполнять фигуры выс- | = 
шего пилотажа с большей кри- ее 
визной. Авиамоделист | Таутько | 
применил на своей модели диф- | к 
ференциально отклоняющиеся | 4% 
закрылки (внутренний закры- е 
лок отклоняется примерно на _ 
30% более наружного). Эта си- 
стема управления закрылками о 
устраняла поперечные наклоны | 
модели, которые мешают пило- 


се зар - вы 22272777777 тированию. 
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Рис. 11. 3 с. бі 
43 
| ми проволочными захватами ея 
в. для фюзеляжа и иногда с под- 3 74% 
2-22 ҡрыльными подпорками. На все ы 
52 кордовых пилотажных моделях sS 
222 участников как всесоюзных, так 52% 
222 и международных соревнований 5726 
применялись двигатели объемом Е 
2 около 8 см”, имеющие примерно зет 
10000 об/мин. Это либо двига- ы 
ас тели типа «Комета», либо зару- 5 
‚бежных фирм, либо самодель- Бе. 
К ные, изготовленные самими мо- ЗЕ 
делистами (например, двигате- ео 
55 


’° ди украинских моделистов Кон- Рр аминь > 
к А > ох |) 


дратенко и Таутько). | 
у | вы Е 


На многих пилотажных моде- 
% лях советских авиамоделистов 
| применялись бензиновые бачки 
в виде резинового баллона обљ- 
емом около 120 см“. Горючее по- | Рис. 13. _ 


моделей колебался в пределах | 
1800 1700 г. Центровка в сред- | 425 
нем укладывалась в и => 
20 ~ 23%, считая от носка сред- | у: 
ней хорды крыла. У гоночных | 
моделей участников 2 0 
и международных соревнований | т 
вертикальное оперение вообщ ше | 235 
отсутствовало и заменялось | 5 
килевым образованием фозеля: __ 
жа или У-образностью ES 
тального оперения. ы И Ў 

На международном чемпио- хы 54 
нате в Будапеште в 1964 году | 
25 французские авиамоделисті ; Ср 
2222 братья Фабр и финские авиа- 
ы 2 2 522222224 моделисты братья Сундалл с ус 6 2 
"E о. E | бз пехом применили очень интере ос 


- 
” 


у 


` колесное шасси (рис. 11 и 12). 
Е Механизм уборки шасси у обеих 
моделей был чрезвычайно прост: 

_ ось вращения основной качалки, 

к которой крепятся две корды, 

управляемые жявиамоделистом, 

может перемещаться относитель- 
но корпуса модели в поперечном 
направлении. Перемещение это 
_ вдоль размаха крыла происхо- 

дит в небольших пределах и 
` лишь в сторону внутреннего по- 
° лукрыла. При этом специально 
подобранная пружина удержи- 
Ее качалку в исходном (сред- 
E iD положении. 

Е. После выхода на первый круг, 
> корді на модель действует 
В обежнал сила, корпус ее 
` перемещается относительно ка- 
чалки во внешнюю сторону 
круга. Это и служит причиной 
уборки шасси. Перед посадкой 
` скорость полета модели падает, 
центробежная сила, действую- 
 щая на модель, уменьшается, и 
пружина подтягивает ось ка- 
 чалки к середине корпуса моде- 
ли. Такое поперечное перемеще- 
ние в обратную сторону (по 
сравнению с перемешением мо- 
одели в начале ее полета) вызы- 
вает выпуск шасси. Наблюдения 
"за полетами моделей Фабр и 
| Сундалл показали, что при про- 
| чих равных условиях скорость 
полета гоночной модели с уби- 
 рающимся шасси выше при- 
мерно на 5 км/час скорости мо- 
` дели с неубирающимся шасси. 

Только из-за неудовлетворитель- 
ной работы двигателя модель 
| братьев Фабр заняла четвертое 
| место. По этим же причинам 
| = система охлаждения ци- 
` линдра двигателя) модель брать- 
ев Сундалл заняла пятое место. 
На рисунке 13 показана схема 
бачка для горючего, наиболее 
· распространенного на лучших 
 тоночных моделях чемпионата 
мира 1964 года. Вес гоночных 
моделей на соревнованиях ко- 
` леблется в среднем от 440 до 
5550 г. Винты применяются диа- 
_ метром 190-230 мм, с шагом 
175-180 мм. Двигатели исполь- 
| зовались на большинстве гоноч- 
ных моделей многооборотные, 
типа. «Супер-Тигр» объемом — 
34 2, 5 см“. 
| Рассмотрим теперь, какие ин- 
_ тересные особенности имели кор- 
’довые модели-копии, представ- 
ленные на международных со- 
 ревнованиях моделистов-кордо- 
Е. 


Тј 


моделей — убирающееся одно- 


виков стран народной демокра- 
тии в Киеве в 1964 году. 

На этих соревнованиях наибо- 
лее интересными были следую- 
щие четыре модели-копии: 

модель четырехмоторного лай- 
нера «ИЛ-18» (Ю. Сироткин, 
А. Москалев, Ю. Соколов -- Мо- 
сковский авиамодельный клуб); 


модель двухмоторного пасса- 


жирского самолета «ЛИ-2» 
(А. Бабичев, Б, Чаевский -- 
УССР): 


модель одноместного спортив- 
ного самолета «Ниппер», кото- 
рая могла выполнять некоторые 
фигуры высшего пилотажа 
(В. Горак — Чехословакия). 

Эти же самые модели (за 
исключением модели чехосло- 
вацкого авиамоделиста) были 


представлены и на всесоюзных 
соревнованиях 1964 года. Они 


заняли места в той же последо- 
вательности, что и на междуна- 
родных соревнованиях. 

Первое место заняла на обоих 


соревнованиях модель самолета. 


«ИЛ-18». Это очень сложная ма- 
шина, до отказа насыщенная 
всякой механизацией. Модель 
строилась в течение двух лет 
группой московских авиамоде- 
листов: FO. Сироткиным, А. Мо- 
скалевым и Ю. Соколовым. Мас- 
штаб модели 1: 20,8, размах - 
1824 мм. Полетный вес моде- 
ли — 3950 г. На модели. уста- 
новлены четыре двигателя с ка- 


лильным зажиганием 4,8 см? 
каждый. Винты -- четырехло- 
пастные, из граба, диаметром 


230 мм, с шагом 110 мм. На 
земле с этим винтом двигатель 
дает 12000 об/мин. Скорость 
полета на четырех двигателях — 
100 км/час, на двух двигате- 
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му лах — 60 км/час. Тага всех че- ются с помощью злектростарте- 
тырех винтов при работе на ме- ра, питающегося от аккумулято- 
Б; сте составляет 4 кг. ра «12-А- аа с напряжением 
2% При трех дополнительных кор- 24 6. 
| дах на модели в полете выпол- На втором месте на соревно- 
Е няется семь команд: регулиров- ваниях в Киеве оказалась мо- 
Е ка газа всех четырех двигателей дель-копия «ЛИ-2». Ее построи- 
5 одновременно, а также останов- ли два киевских авиамодели- 
ЕЕ ка двигателей, уборка и выпуск ста — Б. Чаевский и А. Баби- 
1% шасси и закрылков,торможение чев. Эту модель вот уже второй 
ки колес, включение освещения и год подряд можно видеть на 
и: сигнализации. Схема уборки всесоюзных авиамодельных со- 
| шасси модели приводится в сле- ревнованиях. Размах крыла мо- 
дующем выпуске «ЮМК». дели «ЛИ-2» -- 1050 мм, мас- 
Внешний вид модели точно по- штаб ее относительно самолета 
ђе: вторяет вид самолета «ИЛ-18», «ЛИ-2» — 1:27,5. На моде- 
“ж включая даже нарисованный ли установлены два двигателя 


заклепочный шов на поверхно- 
сти модели. Двигатели запуска- 


«Вило» объемом по 1,5 см? каж- 
дый. При помощи третьей кор- 
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нение команд в айла 2 О а са 
довательности — по програм «Тақ 
ме. Система программного. 5% 
командного механизма -- элек- 2 
трическая. В полете убирает- | 
ся, а затем выпускается шас- 226 
си, регулируется газ двигате- | 


ля, убираются и выпускаются. г. 


щитки, открывается бортовая | 3 ЗЕ 
дверь и выбрасываются с. 
стовки. = 


На соревнованиях полет мо- £ 
дели проходил на малой скоро- | 5 
сти из-за недостаточной мошно- | 
сти двигателей. «Пилоту» труд- 5% 
но было управлять моделью из- — 
за сильного, порывистого ветра. | а) 
При этом модель «провалива- „53 
лась» и совершала волнообраз- 99 
ный полет. Мощность двигателей · 


объемом 1,5 см? для этой моде- 
ли была недостаточной, сюда г. 
следовало бы установить двига- ен 


тели с объемом цилиндров паи 
2,5 смз. 23 


Третьим призером соревнова- | 
ний был чехословацкий авиа- <% 
моделист В. Горак. Он пред- | 


ставил модель-копию с необ 


4ر 


“ной для наших авиамоделистов | 5 


программой по- 57 
казателей. 

Модель выполняла ряд фигур 
высшего пилотажа. Имея в ви-, ` 
ду такую программу спортив- 55 
ных показателей, В. Горак вы- 
брал для своей модели схему | 
маневренного одноместного лег- | 
кого самолета с небольшой на-_ 
грузкой на крыло. Таким тре- | 5 
бованиям удовлетворял бельгий- | е 
ский одноместный самолет нЕ 
«Типси-Ниппер», предназначен- 55 5: 
ный для частного пользования. | 
Модель-копия этого ca 
была выполнена В. Гораком 
очень тщательно и с большой: 5% 
точностью. 


На модели установлен азн 
тель «МУУ5» объемом 5,7 см? | 
с калильным зажиганием. Вка- 65 
честве бака для горючего ис- | 3 
пользовался резиновый баллон | 
без давления, воздушный винт же 
имел диаметр 260 мм и шаг С 
120 мм. Двигатель оборудован | 
дроссельной заслонкой, которая 
управляется «сектором газа» от. Е 
eee корды. Так как у: са- а 


спортивных 


“ 


т.” 
е; 


А 
(х В 


ж: Второй цилиндр. ‘двигателя :— 


вернутый полет и петли Несте- 


дель-копию двухмоторного са — 


утафорный. Полетный вес мо- ` рова большого радиуса. молета-бомбардировщика перио- | 
дели. составляет. 1240 г. В. Го- На третьем месте оказался да Великой Отечественной вой- — 
рак управлял этой, моделью, ленинградский авиамоделист ны «Пе-2». 


‘легко выполняя «горки», пере- А. Мисник, 


Весь вечер Толя поглядывал на часы и с нетерпением 
ждал прихода мастера. Скорей бы уж пришел и починил 

Я телевизор! Как назло, программа всю неделю такая 
интересная. И международные встречи по хоккею, и кино- 
путешествия, и художественные фильмы... 

° Телевизор вел себя как-то странно. Звук то пропадал, то 

Ж оявлялся, то снижался до шепота. Бабуш- 

ка, которая обычно в своем кресле сидит 

и 


ближе всех к телевизору, вся извелась: то 
‘дело ей приходилось стучать кулаком по 
стенке ящика. И так все вечера! Стукнет — 
звук на некоторое время появится, потом 
Е“. пропадет. И вот позавчера пропал, 
видимо, надолго. Сколько бабушка и Толя 
ни колотили кулаками по ящику, ничего 
He получалось. 

Что же делать? А не пойти ли опять к 
Глебу Ивановичу, руководителю техниче- 
ского кружка Дома пионеров? Глеб Ива- 
~ зович — инженер, много лет работал на 
аводе, в его кружке всегда интересно. 
E Bene Толя рассказал ему историю 
о пропаже звука в своем «распрекрасном» 
телевизоре. Конечно, он умолчал о том, 
Ф; что стучать по ящику телевизора в основ- 
_ HOM приходилось бабушке. Руководитель 
_ кружка и ребята слушали внимательно, 
` не перебивали. 
< Когда Толя кончил, Глеб Иванович щелк- 
нул. крышкой серебряных часов с цепоч- 
кой и обратился к слушателям: что, мол, 
они думают об этой невеселой истории? 
. Раздались голоса: 
22 -- Заменить динамики? 

| ка — Позвать мастера! 

ы Купить новый телевизор! 

Молча кивая головой, оставаясь невозмутимым даже при 
mee, предложении, над которым ребята дружно по- 
2 


меялись, Глеб Иванович, хитровато улыбаясь сквозь очки, 
‚еще с минуту-другую выжидающе смотрел на своих учени- 
. Было похоже, что не совсем это ему хотелось бы услы- 
ь от них. Он заговорил неторопливо, но, к удивлению 
јат, совсем не о том, как починить Толин телевизор. Он 
что хочет «потолковать о культуре производства». 


это? и было не очень понятно, но все приготовились 


- 


построивший мо- 
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слушать. Ребята хорошо знали: о чем бы ни принялся рас- 
сказывать Глеб Иванович, скучать не придется. 

Итак, телевизор не работает? Почему? Возможно, проект 
телевизора плох? Нет. Можно быть вполне уверенным, что 
в проектно-конструкторском бюро инженеры хорошо, твор- 
чески поработали. Они создали хорошую модель. Может, 
детали и узлы плохи? И в это он, Глеб 
Иванович, не верит. В конце концов почти 
из таких же деталей сделана вся радиоте- 
леметрическая аппаратура наших косми- % 
ческих кораблей. Кто же не помнит рапор- 
ты наших космонавтов: «Бортовая аппара- 
тура работает нормально!» Так, может, 
завод, на котором делают телевизоры, пло- 
хой? Тоже нет, Глеб Иванович хорошо зна- 
ет радиооборудование с маркой этого | 
завода. | 

— В общем-то, — подвел итог Глеб | 
Иванович, — «Темп-6» действительно пре- 
красный телевизор. И Толя напрасно упо- В 
требил этот эпитет в ироническом смысле. У: 
Совершенная печатная схема, хорошие де- і 
тали — полупроводники, пальчиковые 
лампы и прочее, прямоугольная трубка и 
блочный монтаж. Много в этой модели _ 
внедрено разных достижений телевизион- ; 
ной техники. Так в чем же дело:.. р: 

Толя помнит, что здесь Глеб Иванович Е. 
сделал продолжительную паузу. Встал, по- (2. 
дошел к витрине, где красовались лучшие “%% 
модели кружка -- маленькие самолеты, а 
подводные лодки и даже атомоход. По то- 
му, как задумчиво смотрел он на витри- 
ну, которую уже тысячу раз видел, чувст- ? 
вовалось: о многом хочется ему сказать ( 
ребятам, и он старается собраться с мыслями, найти точные 
слова. кр 

-- В радиотехнике, -- опять заговорил Глеб Иванович, -- 


две беды: либо контакт появляется. там, где появлять- 
ся ему ни в коем случае не следует, либо исчезает там, /, 
где постоянное присутствие его абсолютно необходимо. == 
Посоветовав хорошенько задуматься над смыслом этого | 53 


афоризма, Глеб Иванович добавил, что Толин телевизор он = 
не смотрел, но он почти уверен: «и там какая-нибудь из . к 
половин этого афоризма». Труд всего заводского коллекти- , 
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` знает что такое!» 


"ва сведен на нет одним каким-нибудь неряхой. Небрежно 
‘изолировал провод, 
проводник так, 
неисправность. 
А иногда и жизни... Скажем, на самолете, Незаконтренная 
гайка, непроверенный прибор или не того цвета сигнальная 
лампа, а в результате — авария. 


неплотно пропаял контакт, перекрутил 
что жилка в нем переломилась, — и уже 
А людям это стоит здоровья и нервов. 


Глеб Иванович 
водства и выдвинувшейся 


говорил о полной автоматизации произ- 
при этом «проблеме номер 


один» — проблеме надежности, о том, как важно поэтому 


делать все продуманно, четко, аккуратно. 

Как здорово рассказывал об этом вчера Глеб Иванович! 

В передней раздался звонок. Толя бросился к входной. 
двери. Он не ошибся. Это пришел мастер телевизионного 
ателье. 

— Что с ним? — спросил мастер, осматривая телевизор, 
как врач больного, и даже не взглянув в сторону Толи. 
Ответа он почти не выслушал и сразу приступил к делу. 
Всем своим озабоченным видом мастер давал Толе почув- 
ствовать, что не намерен тратить попусту время на раз- 
говоры. 


Толе стало обидно за такое пренебрежение. Тем более 
что ему было что сообщить мастеру. Неужели он думает, 
что полгода постукивания Толю ничему не научили? Он, на- 
пример, прекрасно изучил поведение телевизора. У машин 
и механизмов тоже есть характер, как и у людей. Глеб 
Иванович не раз говорил об этом. Тем более что Толя 
точно знает место неисправности. 


Как-то без ведома матери, когда ее дома не было, он 
решил сам заняться телевизором. Он рассудил, что если 
от постукивания звук то появляется, то исчезает, значит 
причина простая: «вторая половина афоризма» Глеба Ива- 
новича. Теряется контакт там, где ему теряться не следует. 
Толя действовал обдуманно, по правилам. При выключен- 
ном телевизоре снял заднюю панель. Осмотрел схему: нет 
ли касания оголенных концов проводников, следов замыка- 
ния, перегоревших сопротивлений. Легкими постукиваниями 
по лампам и контурам расческой (изолятор все же!) он 
на включенном телевизоре обнаружил, «где собака зарыта». 
Прямоугольная дюралевая коробочка оказалась самой чут- 


кой. При постукивании по ней звук то появлялся, то пропа- 


дал. На ее крышечке было выдавлено: «Р-3». Сверившись 
со схемой, Толя узнал, что это «контур номер три». 

Толя закрыл панель. Больше он ничего не собирался де- 
лать: на кинескопе и других деталях зысокое напряжение. 
С этим шутки плохи. Мать, если бы она узнала, что он лазил 
в телевизор, наверняка поругала бы его. Жаль, что отец 
в командировке, Он хоть и не инженер, а бухгалтер-реви- 
зор, но, как он сам сказал, верит в «технические способно- 
сти» сына. Что ж, он надеется, что когда-нибудь и мать оце- 
нит его способности и не побоится доверить ему проигрыва- 
тель или тот же телевизор. 


Молодой мастер между тем вынул из своего чемоданчика 
какой-то прибор, воткнул в гнезда кончики проводов, чем- 
то напоминавшие трубочки фонендоскопа у терапевта. Долго 
и сосредоточенно работал, следя за стрелкой. В одних 
случаях стрелка неподвижно стояла у края шкалы, в дру- 
гих энергично подпрыгивала до середины. Толя следил за 
выражением лица мастера, стараясь по нему угадать, хоро- 
шо или плохо, когда стрелка стоит как вкопанная. Угадать 
ничего не удавалось. М тогда он завидовал мастеру, его 
спокойно-сосредоточенному, непроницаемому виду, уверен- 
ным, точным движениям рук. 

Наконец Толя улучил момент и сообщил мастеру о кон- 
туре «Р-3». 


Улыбнувшись, тот покачал головой. Нет, мол, не в этом 
дело. Толе стало неловко. Он даже почувствовал, что по- 
краснел. 

Уже второй час мастер бился над опрокинутым телевизо- 
ром. Снова закуривал, снова в упор, почти суеверно смот- 
рел на яркие — зеленые, красные и голубые — сопротив- 
ления, на блестящие ручейки олова печатной схемы. «Черт 
наконец проговорил он и включил 


паяльник... 


У контура было ни много, ни мало, а целых шесть ножек. 
Едва отпаяешь одну, олово на другой уже успевает застыть. 


` Понадобилась и Толина помощь. Он должен был следить, 


чтобы олово вновь не прихватывало. Едва мастер отнимал 
кин Толя. пошатывал ножку маленькими плоскогубца- 
_ Толе казалось, что он присутствует на операции. Ма- 


ава хирург, а он. :ему сесиснрувя И все-таки дела у ма- 


25. | стера шли неважно. | 2 
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Мама уже успела вернуться. с работы. Хор шо еще! 
бабушки нет дома-- уехала к знакомым на новоселье. ( =. 
ох, какая любопытная! Замучила бы мастера своими. вопро- еч. 
сами. А человек и так нервничает. Когда мастер отвечал | 
на приветствие мамы, Толя заметил, что лицо его сделалось пр 
виноватым, даже растерянным. ~ ` 
Прошло еще полчаса, и мастер, перевернув телевизор 
вниз дном, закрыл его заднюю панель, собрал инстру- 
менты. 
— Запасного контура не захватил. На днях приду с брига- 
диром.. — пробормотал он, стараясь не смотреть в лицо. 
матери. “Ж 


Как хотелось посмотреть хоккей! Одно только утешенйе; 
что через час занятия у Глеба Ивановича. Хорошо бы успеть 
потолковать с ним до начала занятий. Есть у Толи одна ея 
догадка... Рука его еще раз сжала в кармане пальто вы- = 
паянный контур. Эх, наломал бока этому контуру мастер! _ 
Обмотки порвал. Проволочки — прямо волосяные, тончай- 
шая шелковая изоляция! 

Глеб Иванович сидел за своим столом и читал свежий 
номер «Техники — молодежи». Толя успел раньше всех. 

— Ну, как дела телевизионные? — словно догадавшись, 
о чем думает его ученик, спросил Глеб Иванович. 

Толя все подробно рассказал. К тому же изложил и ‘свой 
план. Он уверен, что дело в контуре. Напрасно мастер 
тогда, расковыряв ногтем ` обмотку, бросил его на пол. 

— Значит, ты полагаешь, что мастер был не на высоте? — 
не улыбаясь и как будто даже без иронии спросил Глеб 


2. 


% 


а 
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Иванович. Вопрос немного уязвил Толю. Неужели Глеб Е 
Иванович считает его нескромным? 0 
— Вот смотрите сами, Глеб Иванович, — достав из карма- А 
на контур, горячо заговорил Толя. — Вот на эту ве: 5% 
левую ножку кокхура посмотрите. Ведь на ней и следа о - 
олова не видно!.. = - 


— Так о чем же гласит зта ножка без олова, друг мой? -- ее 
с деланным спокойствием спросил Глеб Иванович, хотя уже 2 
начинал и сам догадываться, в чем дело. ~ 9 
Толя говорил сбивчиво, волновался, но Глеб Иванович 
уже успел уловить его мысль. «Молодец, — подумал он 
о Толе, — сообразительный парень». Ж 
-- Если а правильно понял, ты думаешь, что ножка не __ 
случайно без следов пайки. Иными словами, она вставляется ·_ 
в отверстие, а с другой стороны платы запаивается. Наплав_ 553% 
олова, значит, был в плате, а ножки не коснулся, не достал | 75% 
ее? Так? > 
Толя торопливо кивнул головой. Он был исполнен призна- 
тельности к своему учителю за то, что тот так хорошо по- у 
нал его. ый 33 


-- Но чем ты обьяснишь переменный контакт? Ведь | к 
только при нем ззук мог меняться. Исчезать и появляться 
после постукивания. А? | а: 

— Так вот я об этом и не успел еше сказать, — загово- | 
рил опять Толя. — Посмотрите на эту ножку. Она ведь так = 
и ходит, вся болтается у корня, утопляется в гнезде. Поэто- = у 
му не вышла она на другую сторону платы, и не пропаяли 2+. 
ее как следует на заводе. Я уверен, что дефект в этом. — 
И зря мастер порвал обмоточки. Одну я уже соединил. | = 
А вот этот свободный конец не знаю, куда деть. К какой Е 7) 
ножке его присоединить? А то бы... и 

Лицо Толи выражало неподдельное отчаяние. А Глеб ês 
нович, глядя на своего ученика, испытывал сложное чувство. "~~~ 
Ему жаль было, что мальчик получил возможность усомнить- _ “9% 
сЯ в опытности старшего -- особенно старшего, который Б 
носит такое высокое звание, как «мастер». в. 

Вместе с тем он гордился своим сообразительным | уче- 5 
ником. 


5-4 


22.24 55, 
-- Вот что, Толя! Конечно, без схемы и телевизора Ме 
трудно сказать наверняка, в чем дефект. Но мне кажется, 
что ты рассуждаешь логично, — заговорил Глеб им | 
Он только теперь заметил, что уже почти все кружно ње. 
собрались и, видимо, давно слушали их разговор. — УМ 
что главное — не сделать ошибки. Ты сейчас, как хиру 
который может исцелить человека или может отправить · 
на тот свет. Ты не имеешь права ошибиться. Хоть пели 
зор и не живой человек, а просто аппарат. А ошибки 06 
но случаются, когда руки начинают действовать сами, | 
головы, или опережают ее.... Каждое او ی‎ e а 


ЖТ” аа ж. 
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_ отметай_ их. Так ты найдешь самую 


тоже составь план. 


_ рину говорили: «Семь раз мерь, 
ا‎ A режь». А ведь телевизор не 
_ кафтан. И зря ты бранишь мастера. 
`` Уж что-что, а устройство телевизо- 
ра он получше нас с тобой знает. 
Е: > он допустил ошибку. Он не чет- 

-продумал план действий. Знаете, 
еа это не только в технике бы- 
_ вает. Кем бы ты ни был — конструк- 
7% _ тором или врачом, ученым или ма- 
стером по телевизорам, главный ин- 
струмент в работе — голова. Мыш- 
° ление, анализ, исследование. Руки, 
i ERA, исполнители, и им нужно да- 
вать только ясные, правильные 
команды. А когда этого нет, когда 
_ руки действуют на авось — плохо. 


Г 


к“ ИТАТЕЛЬ, ВНИМАНИЕ! 


_ Сегодня с тобой говорят. люди, кото- 
рые ‘делают для тебя интересные книги! 


5 _вестного в нашей стране и за рубежом 
ты | а издательства — ‘издательства 
ІСААФ. Вот что они рассказывают. 

Начальник издательства Г. Ф. Глад- 


олодежи о героях и подвигах» и 
r о Вооруженных Силах и 
_ боевой технике». 

5 қ Авторы книг — прославленные мар- 
_ шалы и генералы, участники великих 
= исторических сражений, хорошо знаю- 
шие прошлое и настоящее Советских 
ӯ онных Сил. | 

2 Автор книги «Танки на войне» — 
главный маршал бронетанковых войск, 
доктор военных наук, профессор 
ЕСІ. А. Ротмистров Он рассказывает 
об истории создания танков и- об их 
_ месте в современной войне. 

___В брошюре Н. Г. Цыганова 
_ «Советские войска противовоздушной 
о обороны» говорится об истории войск 
ПВО, о боевых делах наших воинов на 
_ фронтах. Великой Отечественной войны. 
О способах и средствах разведки 
| в артиллерии и ее организации в бою 
"на примерах последней войны узнают 
_ читатели из брошюры П. И. Шабель- 
н 1H KO Ba «Артиллерийская разведка». 
кого не влечет романтика моря! 
0 славных героичвецих страниц 


и» > вот девиз человека в чгр- 
плате. И моряки никогда не сда- 


юдях › 06 TEPAN. создания и раз: 


дробный план ти Схема телевизора тебе 
Илу Да и сейчас она тебе не нужна, В плане за- 
25 по Ы все догадки — все твои «диагнозы». В тех- 
_ нике ` диагкоз называют «предполагаемой причиной неисправ- 
_ ности», или «версией». Какие версии не выдержат критики — 
_Ею_и займись. "Продумаи метод проверки катушек контура, 


; Учти, вся операция — минута. Главное время — продумы- 
_ вание "плана действий, анализ результатов. Ведь еше в ста- 


гу ђ 


г) 


у нас в гостях сотрудники хорошо из-. 


бетта плену смерть. Об 


~ 


вероятную версию. 


Плохо, ‘если они работают неряшливо, небрежно, ТЫ 
инструмент во всяком деле — голова. Ма 


Вечером в квартире Глеба Ивановича раздалса телефон- 


ный звонок. В трубке взволнованный Толин голос: 


вильный! 


%. 
- ко 


ет. 


литий 


вития Советского Военно-Морского Фло- 
та и пишет вице-адмирал В. Д. Яков- 
лев в книге «Советский Военно-Мор- 
ской Флот». Из нее читатель узнает об 
участии моряков в завоевании советской 
власти, об их роли в гражданской и 
Великой Отечественной войнах. Узнает 
о современном состоянии Военно-Мор- 
еких Сил, значении подводного флота, 
морской ракетной авиации, береговых 
ракетных частей. 

Жизнь военных моряков легла и в 
основу репортажа с кораблей Тихо- 
океанского флота, который ведет жур- 


___ налист В. С. Латов. Его брошюра 
«Ракета летит к цели» — это интерес- 
ный и живой рассказ о современ- 


ных моряках, об охране морских ру- 
бежей нашей Родины и о подвигах 
моряков в годы Великой Отечествен- 
НОЙ ВОЙНЫ. | 

«В конце мая 1919 года перед насту- 
пающими частями Юденича саперы 
взорвали все мосты через реку. Оста- 
вался лишь Ольгинский мост, на кото- 
рый устремились броневики противника. 
‚Командир минно-подрывного дивизиона 
 Чапулин бросился к мосту и подорвал 
его. Герой-сапер погиб... Вечно будет 
жить в памяти народной подвиг Героя 
Советского Союза, крупного ученого, 
коммуниста генерал-лейтенанта инже- 
нерных войск Дмитрия Михайловича 
Карбышева... Свободолюбивый народ 
Алжира никогда не забудет подвига со- 
ветских саперов, совершенного на мно- 
гострадальной алжирской земле...» 

Эти строки взяты из книги «Советские 
инженерные войска». В ней генерал- 
полковник, доктор военных ‘наук, про- 
фессор А. Д. Цирлин знакомит чи- 
тателя с историей инженерных войск, 
"их героическими традициями и назначе- 
нием. Автор говорит о современной тех- 


-- Работает телевизор, Глеб Иванович! Диагноз был пра- 


-- А что смотришь? Хоккей? -- 
спросил Глеб Иванович, глядя на 
множество номеров, которыми пест- 


~ 


рели обои около телефона. Видимо, | 


Толя ответил утвердительно и со- 
обшил, что наши хоккеисты выигры- 
вают, 

-- Обязательно 


выиграют, Толя! 


Особенно если твердо будут пом- 


нить о 


Да, 


«главном инструменте». 


да, и в хоккее и в технике — всюду 


закон один. До свидания! 
Глеб Иванович включил телевизор, 


Наши хоккеисты вели игру на поло- 


вине поля противника. 


А. ЛИВАНОВ 


игри Г 


нике и военно-инженерной специально- 
сти. | 

А заместитель начальника Генштаба 
генерал-полковник С. М. Штеменко, 
рассказывает в попуяярной брошюре 
о деле, которому он посвятил всю свою 
жизнь. Она называется «Советские су- 
хопутные войска». Автор показывает 
путь становления сухопутных войск, 
ставших грозной силой для врагов на- 
шей Родины. 

Многие мечтают летать и стать таки- 
ми, как Валерий Чкалов, Юрий Гагарин, 
Валентина Терешкова. 0 TOM, Ha чем 
летают современные летчики и какими 
они должны обладать качествами, увле- 
кательно рассказывает в своей книге 
«Советский Военно-Воздушный Флот» 
генерал-лейтенант С. П. Синяков. 

А генерал-майор И. И. Лисовв бро- 
шюре «Советские воздушно-десантные 
войска» с большой любовью и знанием 
дела говорит об истории зарождения, 
применении и развитии воздушных де- 
сантов. На примерах боевой подготовки 
воинов-десантников он показывает, что 
и в мирное время есть место подвигам. 

Редактор К. И. Михайлов: 

— В этом году наше издательство 
выпустит в свет книгу «Юные конструк- 
торы и техническое творчество». 

Автор книги редактор сборни- 
ка «Юный моделист-конструктор» 
Ю. С. Столяров рассказывает 06 


интересных делах юных техников нашей 


Родины, об их творческих успехах. 
Он дает советы, как правильно органи- 
зовать работу технического кружка 
в школе, Доме пионеров, на станции 


юных техников, как и над чем работать 
в кружке 


Автор показывает, какими методами и. 
_ средствами надо воспользоваться для 


В. современных условиях. 


Уа < 


_развития у юных техников творческих | 
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‘способностей, столь необходимых буду- 
‚ щему конструктору, изобретателю, уче- 
ному. В книге приводятся также очень 
интересные факты из истории развития 
детского технического творчества в на- 
шей стране. | 

Уже вышли в свет 7, 8, 9 и 10-Й вы- 
пуски «Библиотечки спортсмена-подвод- 
ника», в которых вы найдете интересные 
материалы по различным вопросам под- 
водного спорта. 


В. 1965 году издательство. выпустит 
“11l, 12 и 13-й сборники. 

В 11-й выпуск включены статьи, пред- 
ставляющие немалый интерес не только 
для спортсменов, но и для широкого 
круга читателей. Об экспедиции 
на Аральском море рассказывается в 
очерках И. Семенова «Лев Берг» 
выходит в море, В. Жданов 
и В. Титов пишут о польских ак- 
валангистах. БУ? 

Интересны и полезны для спортсменов 
статьи В. Максимова о новом под- 
водном снаряжении и технике под на- 
званием «Некоторые вопросы теории и 
практики подводной охоты», Н. Чва- 
нова «Какая камера нужна фотолю- 
бителю-подводнику», О. Колбецкого 
«Подводный компас» и др. 


Подводной охоте посвящены статьи 
Ю. Гладкова «Подводная охота на 
Ворскле», М. Абакумова «Маленький 
подводный охотник» и ряд других. 

В 12-й выпуск вошли статьи о новос- 
тях подводного спорта в нашей стране 
и за рубежом. 

Студенты авиационного института — 
аквалангисты-спелеологи рассказывают 
о прохождении в аквалангах подземных 
рек в горах Крыма. В хронике расска- 
зывается о научно-исследовательской 


программе Ж. Кусто по завоеванию и 


- освоению морских глубин. 


В 13-м выпуске будут опубликованы 
статьи по организации, методике и тех- 
нике подводного спорта. В нем помеще- 
ны статьи С. Солдатова «Современ- 
ная подготовка спортсмена-подводника», 
А. Дмитриева «Глубоководный ап- 
парат «Север-2». Несомненный интерес 
вызовет у читателей статья Ф. Леон- 
товича «Бокс из пластмассы». В сбор- 
ник включены статьи о подводной охо- 
те. В подготовке сборников принимают 
участие опытные мастера подводного 
спорта, ученые. 

Сборники «Библиотечка спортсмена- 
подводника» богато иллюстрированы. 

Редактор М. С. Лебединский: 

— Если ты хочешь, чтобы небо стало 
тебе родным и близким, если ты любо- 
знательный и пытливый, мечтаешь 
строить летающие модели и не знаешь, 
с чего начать, обратись к книге «Лети, 
модель!», которую скоро выпустит наше 
издательство. Эта книга, словно настоя- 
щий ангар, хранит модели будущих са- 
молетов и планеров, вертолетов и ра- 
кет. Правда, пока еще в виде чертежей, 
выкроек и описаний. 

В книге ты найдешь ответы на вопро- 
сы: почему и как летают самолет, раке- 
та, вертолет, планер, как работает воз- 
душный винт? Ты получишь много инте- 
ресных сведений о моделях различных 
классов. В роли: твоих инструкторов 
выступят лучшие спортсмены и руково- 
дители кружков. Они расскажут, как 
научиться конструировать и строить 
авиационные модели. Ты разберешься 
в устройстве микролитражных двигате- 
лей и узнаешь, каким образом полетом 


ходит ВО 


маленьких самолетов управляют радио- 
волны. В книге ты найдешь чертежи са- 
молетов «ТУ-114», «ИЛ-18» и других 
машин, с помощью которых можно по- 
строить модели — копии настоящих 
лайнеров, и многое, многое другое... 
Книга «Лети, модель!» предназначена 
пионерам. Она также может служить 
хорошим помощником инструктору 


-авиамодельного кружка школы, станции 


юных техников, Дома и Дворца пионе- 
ров, технического клуба. 

Редактор И. 3. Соловьева: 

‚ — В 1965 году издательство впервые 
выпускает серию плакатов и альбомов 
для школьников. 

«Пионеры — герои Великой Отече- 
ственной войны» — так называется кра- 
сочно оформленный плакат, который вы- 
П квартале этого года. На 
плакате вы увидите портреты юных ге- 
роев Великой Отечественной войны, уз- 
наете .0об их бессмертных подвигах. 
Плакаты можно использовать для офор- 


Обшественная редколлегия: 


А. В. Дьяков, Л. Н. Катин, И. К. Костенко, Л. 
Е. П. Мариинский, 


С. Ф. Малик, 


Редактор Ю. С. Столяров 
А. А. Бескурнинов, 


Ю. А. Моралевич, 


мления выставок, 
Бара ота ды 
культуры. 


стендов, 


витр | 
дворцах пионеров, дом 


В альбоме «Крепи оборону Родин! | 
выпуск которого намечен‘ на ІП «квар __ 


1965 года, отражена вся многогран! = 
деятельность организаций ДОСААФ - 


всех областях моделизма и спорта. 
Плакаты для военных уголков ср 
них школ также выйдут в Ш кварт; 
Они познакомят вас с жизнью и бое 
учебой ‘воинов Советской Армии. 
Литература, выпускаемая издател 
вом ДОСААФ, 
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спросом у читателей. Поэтому чтобы’. 
верняка приобрести нужную вам кн. - 


жə.” 


ее следует заранее заказать в книж 
магазине. Вашу заявку примет лю 
магазин, Союзкниги, потребительс 
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Типография «Красное знамя» изд-ва «Молодая гвардия». 
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Перебалансироака модели планера 
на плеере. 


Планирование —с(=-2° 


Планирование 
и аб таймерной мо- (резиномотор раскручен) 
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Овальный ‘вы 
в фюзеляже 


Моторный полет 
(резиномотор занручен) 


Перебалансировка резиномоторной 
модели. 


% Крючок для динамического старта. 
| 1 — пластина крепления крючка; 
2 — крючок; 3 — пружина; 4 — 

: 5 — упорный штифт; 6 — 
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Возвратная 


екало 
А пружина 
| = _Возвратная алый 
пружина тлі рын 


Ползунок с роликом 
скользящим по лекалу 


Воздушный винт 


оромысло 


Автомат перебалансировки модели 
в полете с датчиком от крутящего пт перевралли و‎ Ни каны 
момента. 4 


